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COINICACION  SOLICITANDO  EL  INFORME  DE  LA  COMISIÓN  DE  PROPAGANDA 


CrOMIBIÓN   niRE(VriVA 
UNIVERSIDAD  DE  CHILE 

4?  CONORESO  científico 
(1.*  PAN— AMERI<\\N().) 


Santiago  ChiJe^  S  de  enero  de  1908. 


X.'»  58 

Señor: 

liH  Sub-comisión  de   Ingeuiería  del  4^  Congreso  Científico  (1?  Pan- 
americano) que  se  reunirá  en  estn  ('«pital  el  dia  25  de  diciembre  del  pre- 
,    senté  año,  ha  incluido  en  su  cuestionario  un  tema  cuya  dilucidación  in- 
■     teresa  vivamente  á  la  América.     Se  refiere  él  al  estudio  del  mejor  tra- 
zado y  trocha  del  proyectado  ferrocarril  Pan-ani^ricano. 

El  indicado  tema  ha  merecido  los  honores  de  la  discusión  en  los 
'-  Congresos  Internacionales  Pan-americanos  y  en  los  de  carácter  pura- 
i  mente  cientítico,  que  se  han  llevado  á  cabo  en  este  Continente,  con  lo  que 
F  se  deja  daranuMite  establecido  que  las  cuestiones  y  problemas  que  en  él 
?  van  envueltos,  ocupan  hoy  preferente  lugar  en  la  mente  de  los  hombres 
í  de  pensamiento  y  de  ac<nón,  que  se  preocupan  de  allegar  nuevos  y  nue- 
\     vos  elementos  de  progreso  á  la  América. 

I^a  Sub-comisión  de  Ingeniería  del  futuro  Congreso  I^an -americano, 
;  ha  dado,  pues,  á  la  cuestión  del  ferrocarril  Pan-americano,  la  importan- 
-     cía  que  realmente  tiene. 

A  objeto  de  adelantar  más  todavía  los  estudios  que  ya  se  han  hecho 

f-    sobre  el    particular,  ha  formulado,    en   una  de  sus  últimas  sesiones,  el 

:    deseo  de  que  algunos   de  sus  miembros  estudie  el    tema  propuesto,  á  la 

:    vista  de  datos  oficiales   sobre  el  desarrollo  é  incremento  de  las  vías  fér- 

!.    reas  en  los  diferentes  estados  de  América. 

i  Para  traducir  en   forma    práctica   ese   deseo,    la  mencionada   Sub- 

g    comisión  se  ha  dirigido,  últimamente,  á  esta  Comisión  Directiva,  rogán- 

?   dolé  se  sirva  solicitar  de  los  Gobiernos  americanos,  una  memoria  ó  aun- 

j';   que  sólo  sea  un   simple  Memorándum,  que  consigne  datos  oficiales  y  en 

V   lo  posible  completos,  sobre  los  diversos   ferrocarriles  particulares  y   del 
¿ 


_._  IV  — 

%  i 

I      Estado  que  se  encuentran  en  explotación  y  construcción  el  P  de  enero  é 

I      del  corriente  año,  en  sus  respectivos  países,  anotando  su  kilometraje,  tro-  | 

i      cha,  equipo,  etc.  etc.  f 

I              Esta  Comisión  directiva  ha  considerado  en  su  última  sesión  la  ])e-  I 

I     tición  á  que  me  refiero  y,  al  acogerla   unánimemente,  acordó  recabar  los  | 

a     datos  que  se  solicitan  por  intermedio  de  las  Comisiones  de  Propaganda  I 

g      nombradas  en  los  países  americanos.  g 

I             Como  la  Comisión  de  propaganda  en  ese  país,  no  se  ha  constituido  | 

I     todavía  y  en  deseo  de  no  demorar  por  mucho  tiempo  el    cumplimiento  | 

i     del  acuerdo  arriba  expresado,  cábeme  la  honra  de   dirigirme  á  Ud.  cons-  g 

I     pícuo  miembro  de  la  Comisión  de  Propaganda  en  la  República  del  Perú,  | 

I     rogándole  tenga  á  bien  hacer  recoger  las  indicaciones  y  datos  á  que  alu-  % 

I     do  en   la  presente  nota  y  comunicarlos  á  esta   Junta  Directiva  una    vez  ^ 

I     que  estén  completos.  g 

S              Al  agradecer  anticipadamente  á  Ud.  todo  lo  que  haga  en  el  sentido  I 

i      de  corresponder  á  la  solicitación  que,  por  mi  conducto,  le  dirioe  la  Comi-  % 

-                           .                                                                     .    .     •              *"  ^ 

I     sión   Organizadora  (\\ie  tengo   la   honra  de    presidir,  me   es   muy   grato  ü 

%     presentar  á  Ud.  los   sentimiento  de  mi  más  alta  considenición  y  estima.  § 

Su. obsecuente  servidor.  © 

9 

A^ALKNTÍN    LkTKLIER,  | 

Presidente.  '^ 

Eduardo  Poiriei'  ó 

Secretario  General.  e? 

O 

i 

o 

Al  Sr.  D.  Manuel  Alvarez  Calderón.— 1\m"Ú.  S 
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COMNICAGION  PIOIENDOLO  AL  MINISTERIO  DE  FOMENTO 


I 


4".   CoNííKKso    Científico 

^  i"   PAN-AMERICANO  ^ 

I  COMISIÓN  DE  PROPAGANDA                                            Lima,  25  de  abril  de  1908.  | 

Jle  EN    EL.    F>EFRiJ.  X 

1  Señor  Ministro  do  Estado  en  el  Despacho  de  Fomento.  | 

I  '  I 

2  La  Comisión   Directiva  del   4'?  Congreso  Cientitico,  l^-^  Pan-america-  | 

%  no,  que  se  reunirá  en  Santiago  de  Chile  el  2o  de  diciembre  del   año  en  | 

%  curso,  ha  dirigido  á  uno  de  los  miembros  de  la  (■omisión  de  Propaganda  | 

I  en  el  Peni,  (jue  tengo  la  honra  de   presidir,  la  nota  fecha  3  de  enero  úl-  | 

I  timo,  cuya  copia   acompaño,  solicitando  datos  oficiales  sobre   nuestros  fe-  'k 

I  rrocarriles  en  explotación  ó  en  construcción,  (jue  la  Sub-comisión  de  Inge-  i 

I  niería  del  Congreso  ha  menester  para  las  importantes  labores  de  su  cargo.  | 

6  El  ferrocarril    Pan-americano,  que  ha  sido  ya   objeto  de  estudio  en  | 

I  anteriores  Congresos  Internacionales,   reunidos  en    este  Continente,  será  | 

I  también  en  el   próximo  de  Santiago,  uno  de  los  temas  importantes  de  sus  1 

i  deliberaciomís.     Y   requiriéndose  los  mencionados  datos  para  los   traba-  i 

I  jos   pre))arat()rios  contraidos  á  este    asunto  de  int(M*es  continental,  juzga  i 

I  \i\  Comisión  de  mi   presidencia,  que    sólo  el    despacho  del    cargo  de  US.  | 

I  podría  proporcionarlos  con  toda   amplitud  y  el  aco|)io   de  detalles  tecni-  | 

I  eos  que  cumplen  al  objeto.     Una  memoria  í[ue  abarcase  como  un  cuadro  i 

{sinóptico,  toda  nuestra  red  ferrovial  en  explotación  y  en  construcción,  lo  I 

mismo  que  las  líneas  de  estudio,  cuya  ejecución  ha  dis|)uesto  la  ley,  res-  i 

pondería  no  sólo  á  los  deseos  de  la  Sub-comisión  de  Ingeniería,    que  la  ® 

solicita,  sino  también  al  propósito  de  patentizar   ante  el  próximo  Congre-  g 

I  so  Pan-americano,  la  suma  de  esfuerzos  que  viene  consagrando  la  Na-  Í 

I  ción,  al  ideal  de  ensanchar  con  incesante  afán,  el   sistema  ferroviario,  al  i 

I  través  de  las  más  apartadas  regiones   de  su  territorio.  | 

\  A  nombre,  pues,  de  la  Comisión  de   mi  [)residencia,  ruego  á  US.  se  S 

I  sirva  dis[)oner  ([ue  se   me  proporcione  la  memoria  á  (jue  me   refiero,  con  I 

I  líls  ilustraciones  y  anexos  necesarios,  para  remitirla  oportunamente  á  su  | 

i  destino;  expresándole  anticipadamente  mi  gratitud  con  los  Sí^timientos  § 

I  de  mi  distinguida  consideración. 

e 

%  Josí:  Salvador  Cavero 
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Resolución  Ministerial 


Lima,   14  de  mayo  de  1908. 


j-  Visto  el  oficio  del  Presidente  de  la  Comisión  de  1^-opíiganda  en  ef  j 

I  Peni,  del  4^  Coní¡:reso  Científico,   1^  Pan  Americano,  nconipañando  el  que-  > 

t  le  ha  dirigido  la  Comisión  del  referido  Congreso,  paríi  que  se  le   propor- 

í;  cione]i  datos  oficiales  sol)re  los  ferrocarriles  en  explotación  y  en  construc- 

í^  ción.  en  la   RepúV^lica; 


Se  rksuklvk: 

Encargar  al  Jefe  de  la  Sección  de  Estadística  del  Cuerpo  de  Inge- 
niero Civiles,  I).  Federico  Costa  y  Laurent,  para  que,  sin  perjuicio  de  sus 
propias  labores  y  á  la  mayor  brevedad,  prepare  un  informe  detallado,  acom- 
pañado de  los  cuadros  estadísticos  que  correspondan,  sobre  los  ferrocarri- 
les del  Peni,  en  explotación  y  construcción  y  de  los  proyectados  por  le- 
yes ó  resoluciones  supremas,  no  omitiendo  ningún  dato  que  pueda  con- 
tribuir á  la  mejor  comprensión  del   mencionado  informe. 

El  trabajo  referido,  se  presentará  en  triple  ejemplar,  visado  por  el 
Director  del  Cuerpo  de  IngenicM-os  Civiles  y  será  renutido  á  la  Dirección 
de  Obras  Públicas. 

Regístrese  y  comuní(iu(\se. 

Vidalón. 
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Oficio  presentando  el  trabajo 


Lh7ia,  20  de  junio  de  1908. 


Señor  Ingeniero  Director  del  Cuerpo. 
S.   D. 


-í 


Obediente  al  maiidati)  contenido  en  la  resolución  ^linisterial  fecha 
H  14  de  mayo  último,  tengo  la  satisfacción  de  poner  en  manos  de  US.  el 
::      informe  que  se   me  ha  pedido  c(m  relación  á  nuestros  ferrocarriles,  p«ara 

que  US.,  á  su  vez,  se  digne  elovnrlo  ni  Despacho   snpcMMor. 
^^  La  escasez  del  tiempo  de  (jue  he  podido    disponer,  dada  la  urgencia 

::     con  que  se  requerían  estos  datos  y  los  continuos  apremios  que  se  me  han  | 

"     hecho  para  terminarlo  en   una  fecha  fija   é  impostergable,  ha  originado  Z 

■     la  deficiencia  del  trabajo  ([ue,  por  su  propia  índole,  exigía  no  solo  prepa-  i. 

;•     ración  y  competencia  sino — y  lo  que  es  más — un  tiempo  algo  dilatado  pa-  ^¿ 

I     ra  llevarlo  á  cabo  sin   precipit^iciones  y  con   toda  la  calma  necesaria  para  í 

'^^     adquirir  los  más  indispensables.  % 

g             Los  propósitos  perseguidos  tanto  por  el  Comité  Directivo  del  IV  Con-  | 

g     greso  Científico,  1"  Pan  Americano,  que  debe  tener  lugar  en  Santiago  de  ^ 

^     Chile,  como  por  la  Comisión  de  Propaganda  en  el   Perú,  que  ha  solicita-  ^ 

f^     do   los  datos  relacionados  con  nuestra  red    ferroviaria  nacional,  no  ha-  cj 

^    brían  podido  ser  satisfechos,  á  mi  juicio,  sino  escribiendo  una  RESECA  ¿ 

§     HISTÓRICA  de  todas  nuestras    líneas  en    explotación,  construcción  y  ^ 

g    estudio,  anexada  con    algunos  cuadros  estadísticos  y  un   pequeño  mapa  ^ 

■;    que  indiquen,  á  grandes  rasgos,  sus  características  inás   saltantes,    el  de-  h 

:'•    sarroUo  alcanzado  en   los   últimos  años  y   su    situación   con    respecto  á  % 

'    las  di v^ersas  zonas  de  nuestro  territorio;  única  forma  de  darlos  á  conocer  v? 

i    con  alguna  certeza.  i 

«             Este  es  el  trabajo  que  he  realizado  en  sólo  30  dias  que  se  me  fija-  g 

ron,  ponien<lo  al  servicio  de  la  empresa  toda  mi  de(Msión  y  buena   volun-  S 

tad  para  coopei'ar,  en   nu  modestísima  esfera  de  acción,  á  la  labor  de   la  o 

actual  administración.  | 

Al  proceder  así,  he  creído   hacer  obra  meritoria  y  útil   y,  para  lo-  -^ 

grarlo,  no  he  omitido  absolutamente  nada;  ni  ti(Miipo  hábil,  ni  entusiasmo;  g 

sin  desatender  un  sólo  dia  las  obligat^iones  anexas  al   cargo  (jue  desem-  | 

peño  en  esta  oficina,  como  ha  podido  US.  apreciarlo  ])ersonalmente.  i 

Ojalá  queden   colmados  los  deseos   del  señor  Ministro  y,  con  ellos,  g 

los  del  señor  Presidente  de  la  Comisión  de  Propaganda  en  el  Perú,  |? 

Dios  guarde  á  US.  '^ 

S.  D.  "á 

Federico  Costa  y  Laurent,  i 


:";«»'-'?*:»-. 


ss' : 


—  VIII  — 


icac". 


3Í 


Oficio  de  Elevación 


fe 


y?  N.^  328 

p 

í:-  Señor  Ministro  de    Fomento. 

i  S.   M. 


Lima,  28  de  jimio  de  1908, 


La  resolución  de  US.  fecha  14  de  mayo  último,  encardaba  al  Jefe  de 
la  Sección  de  Estadística  de  este  Cuer|)o,  preparar  un  informe  detallado 
sobre  nuestra  red  ferroviaria,  para  remitirlo  al  Sr.  Presidente  de  la  Co- 
misión de  Propaganda  del  IV  Congreso  Científico — 1^  Pan  Americano — 
que  había  solicitado  datos  del  despacho  de  US.  relacionados  con  los  fe- 
rrocarriles en  explotación,  construcción  y  estudio.  Dicho  informe  debe 
ser  elevado  á  conocimiento  de  US.  por  intermedio  de  la  Dirección  de 
Obras  Públicas,  con  el  V."  13.°  del  suscrito. 

En  cumplimiento,  pues,  de  estas  disposiciones,  tengo  el  «grado  de 
elevar  ese  trabajo  al  Despacho  de  US.  visado  por  mí;  debiendo  agregar 
que  me  consta  que  el  referido  Jefe  lo  ha  realizado  sin  omitir  esfuerzo  al- 
guno y  sin  faltar  á  sus  obligaciones,  en  relativamente   poco  tiempo. 

Dios  guarde  á  US. 

F,  Aravcivia. 
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5f!*L  ingeniero  de    Estado,  don  Erne.^to  Tliumas,   al  servícin  de  la 
/íuiita  Central   de  J  iigenieros,   t\w  eoiiiisiiniado  por  el  Supremo 
'  !in> — Kiendo  ^[initítro  td  sefuir  Dnradu— quien  apoyado  en  las  le- 
da 8  de  noviembre  de  iHHo  y   15  de  enero  de  lSíJ9  dictó    t-1    de- 
ntad e  fecha  10  d(r  enero  de  1S70.  para  que  estudiara  la  rnta  desde 
puerto  de  Paita,  tocando  en  la  Huaca  y  la  8ullana,  á  fin  de  poder 
úáiv  la  construceión  de  un  ferroearriL     Se  le  eneoniendn  la  presen- 
icíóii  de  uu  ¡ntonue  acompai'iado  de  los  planos,  perfiles  y  preKiipnesto 
la  obra.     El   7    de    febrero    de    ese    mismo    ano  se    le  abonaron 
19^2H(>.H0  por  ga.stos  en  ev^os  e¿itudios. 
El  7  ib'  diciembre  siguiente  presentaba  al  Ministerio  el    informe 
tue  se  b*  balua  pedido,  eon  los  planos,  perfiles  y  un    presupuesta)  as- 
ándente  á    Insuma  de  S,   2.051. 14í#. 00.     En  dicho  informe  daba  cuen- 
de  haber  [practicado  un    viaje  de    reconocimiento  por  los  lugares 
iue  se  le  habían  fijado,  buscando  varias  salidas  de  Paita,  tanto  por  la 
jesta  de  Pinra,  como  por  el  lado  de  la  silla  de  Paita;  por  el  barran- 
i>,  pasHndr>  por  Colún  y  la  sulilda  directa  del  Tablazo;  y  convencién- 
se  de  las  desventajas  y  gran  coste  de  todas,  menos  de  la  de  la  su- 
^'da  directíi,  tra/.r>  y  niveló  dos  litieas  desde  Paita  bastadla  Puntilla 
Ú  <;íaüinazo,  punto  desde  donde  se  sube  al  Tablazo  con  una  gradien- 
dií  1  %  y  2  %í  siendo  esta  líltinia  la  más  económica  y  corta;  pues, 
de  haber  seguido  la  priniei-a.  habría  tenido    que  faldear  el    Imrranco 
í  kilómetros  más,  antes  de  conseguir  la  subida  del  Tablazo,  contornean- 
lo.  además,  grandes  terraplones  en  las  tres  puntas  mny  avanzadas  há- 
ia  el  mar,  hasta  el  Estero  Salado. 
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S  Después    de  hacer  resaltar  las  desventajas  6    inconvenientes  de 

I  las  líneas  por  la  cuesta  de  Piura,  por  la  Silla  de  Paita  y  por  la  orilla 
i  del  mar,  pasando  por  Colán  y  el  Arenal,  reséñala  ruta  que,  á  su  jui- 
I     cío,  debe  elegirse  y  que  es  la  siguiente: 

i  «Desde  Paita  á  la  Huaca,  faldeando  el  barranco,  queda  el  camino 

en  terreno  tirme  hasta  subir — aunque  sin  el  2  %  en  los  2  últimos  ki- 
lómetros— al  Tablazo,  á  4  kilómetros  del  puerto,  donde  antes  de  bajar 
I  á  la  Huaca.  pasa  á  3  kilómetros  más  ó  menos  de  los  pueblos  de  Co- 
©  lán  y  Arenal.  Llegando  al  Tablazo,  la  línea  sigue  á  poca  distancia 
I  del  camino  real  de  abajo,  hasta  llegará  la  quebrada  de  Macacará;  de.vS- 
g  pues  sigue  hasta  la  quebrada  del  Prado  y  de  allí;  pasando  frente  de 
I  la  hacienda  "Jubito*',  llega  ala  Sullana  sin  ninguna  dificultad.  Des- 
i  de  la  Sullana  hasta  Cruz  (Irande,  lleft^a  la  línea  al  cerro  de  (juan  v 
I  desde  aquí  hasta  Piura  hay  algunos  cortes  y  terraplenes  altos  y  algu- 
■0.     ñas  gradientes  del  2  %.» 

I  Con  vista  del  estudio  del  ingeniero  Thomas,    se  mandó    sacar  á 

I  remate  la  construcción  del  F.  C.  el  10  de  diciembre  de  ese  año  y  el 
14  se  publicaron  las  especificaciones,  avisándose  que  se  admitiría  pro- 
puestas hasta  el  14  de  febrero  de  1871.  Prorrogado  después  este  pla- 
zo hasta  el  24  del  mismo,  á  causa  de  la  dificultad  para  el  otorgamien- 
to de  fianzas,  según  el  decreto  délo  de  diciembre  del  ano  anterior, 
fué  aceptada  entre  las  pi'opuestas  hechas  por  los  ingenieros  Mieczhi- 
nikouzki,  Habicli,  Piantanida  y  Hohagueii,  la  del  ingeniero  don  Fe- 
I  derico  Blume,  por  la  sumado  £374,800  por  decreto  de  17  de  julio 
de  1871.  En  ese  decretóse  hallan  ampliamente  detalladas  las  obliga- 
I    clones  y  derechos  del  proponente  y,  posteriormente,  con  fecha  25  del 

mismo  mes,  fué  modificado  en  algunos  puntos  importantes. 
I  Cuando  se  ordenó  por  el  Ministerio  de  Hacienda  la  elevación  á 

I  escritura  pública  del  contrato  celebrado,  con  la  modificación  de  que 
i  se  ha  hecho  mérito,  se  introdujo  una  agregación  con  respecto  á  que 
I  el  Gobierno  podía  recibir  la  línea  por  secciones,  en  cu3'0  caso  se  apro- 
I  vecharía  de  ellas  el  contratista  para  todo  lo  que  fuera  conducente  á 
I  la  terminación  de  la  obra;  que  se  pagaría  con  los  bonos  que  se  iban  á 
I  emitir  en  el  extraniero  el  precio  del  F.  C.  v  muelle:  que  el  término 
g  de  GO  días  para  principiar  á  contar  los  22  meses  fijados  para  la  ter- 
i  minación  de  los  trabajos,  empezaría  á  cori*er  desde  que  se  verificara 
p  en  Europa  la  emisión  de  bonos;  y  que,  supuesta  la  igualdad  de  sala- 
I  rios,  fuesen  preferidos  los  matriculados  del  país  para  los  trabajos  de 
®     carga  y  descarga  en  los  puertos — Decreto  de  31  de  julio   de  1871. 
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La  reclamación  heclia  por  Blume,   en  razón   de  estas  agregacio-     | 

nes,   originó  el  decretó  de  27  de  enero   de  1872    disponiendo  que    la  | 

Caja  Fiscal    de  Lima     le  entregase  durante  4    meses,    la    suma  de  | 

S.  25,000  en'cada  uno,  previa  presentaciim  de  un  certificado  del  inge-  | 

niero  inspector:  y  que,  en  el  caso  de  que  los  gastos   en  cada    uno  de  | 

esos  4  meses    fuera  mayor  que  la    suma  fií'ada    de  S.  25,000,  se    le  ® 

abonaría  dicha  suma  y,  si  fuese  menor,  se    le  pagaría  sólo  el    gasto  | 

comprobado.  g 

El  ingeniero  señor    Duval,  prescrito    un  informe    al  Prefecto  de  I 

Piíira.  quién  lo  elevó  al  Ministerio  de  (}ol)¡ernoel  28  de  diciembre  de  | 

1871,  manifestando  que  el  trazo  pro vectado  por  Tliomas  ofrecía  serios  | 

inconvenientes:  indicando  })or  eso  que  la  línea  debía  partir    sobre  la  | 

playa  de  Paita,  3^endo  por  Colán  hasta  el  Arenal^  qucí    atravesase  el  I 

rio  Chira  y  pasando  por  Tamarindos,  La  Huaca,  Monte  Al)ierto,  Yan-  | 

garará.  SuUana,  Tambo  Grande  y  Piura,  llegase  á  Catacaos.  § 

Como  á  los  dos  años  de  habersci  asegurado  al  empresario  la    en-  | 

ü-ega  de  las  cuatro  mensualidades  de  S.  25,000  cada  una,  los  ingenie-  «5 

ros  de  la  Junta  Central  señores  Eulogio  Delgado,  ^Maximiliano  Mimey  | 

y  Felipe  Arancivia.  hicieron  ver,  mediante  un  largo  informe  fechado  | 

el  13  de  Enero  de  1874,  la  necesidad  de  variar  el  trazo  primitivo  del  | 

señor  Thomas,  el  que  recibió  varias  modificaciones  con  respecto  á  la  o 

dii-ección  de  la  línea,  radios  de  algunas   curvas,  terraplenes  y,  parti-  | 

cnlarmente,  el  material  rodante  que  quedó  determinado.  Aprol)ado  o 
este  informe,  se  modificó  con  fecha  15  de  julio  del  mismo  año  el  con- 
trato con  el  señor  Blume  y  las  conclusiones  de  ese  dictamen  quedaron 
con  fuerza  obligatoria  para  el  P^mpresario,  resolviéndose,  además,  que 
del  coste  de  la  obra  se  dedujese  á  precio  de  factura  el  correspondien- 
te al  menor  peso  del  riel  (22  kilos)  fijado  por  dichos   mgenieros. 

í]l  25  de  ese  mismo  mes  y  á  mérito  de  la  aceptación  del  decreto 
del  15  por  parte  del  contratista,  se  mandó  elevar  todos  los  anteceden- 
tes á  escritura  pública;  se  ordenó  el  depósito  en  la  casa  de  Baring  Bro- 
thers, por  cuenta  de  Bryce  y  Círace,  de  los  bonos  por  £  200,000  nomina-  | 
les  que  por  el  artículo  1*^  del  contrato  aprobado  el  3  de  junio  se  man-  | 
daron  reservar  para  esa  obra  y  á  la  cual  quedaban  aplicados,  debien-  f 
do  conservarlos  dicha  casa  hasta  el  7  de  diciembre  de  1874  por  cuen-  I 
tadel  Gobierno,  pudiendo  después  venderse  al  75%  salvo  ordenes  del  g 
mismo  Oobiemo  para  realizarlos  á  un  tipo  mayor  ó  menor,  y  sólo  i 
m  la  cantidad  necesaria  para  cubrir,  al  cambio  de  esa  fecha,  la  suma  | 
leS.  514.148.50,  valor  del  crédito  que  habían  de  abrir  los  deposita-  © 
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I  ríos;  pudiendo  vender  en  la  fecha  citada,  al  precio  del  mercado,  di- 
I  ches  bonos  para  cubrir  el  valor  de  las  compras  hechas  antes  ó  des. 
I  pues  de  eso  término.  En  compensación  de  los  gastos  é  intereses  que 
I  ocasionara  la  apertura  de  créditos  para  conseguir  los  fondos,  el  Cto- 
1  bienio  cedía  en  favor  del  contratista  los  cupones  de  esos  bonos  por  el 
primer  semestre  del  año  1874. 

El  21  de  agosto  siguiente  se  expidió,  á  petición  de  Blume,  un 
decreto  aclarando  la  resolución  délo  de  julio  anterior,  en  el  sentido 
de  que  las  tres  condiciones  exigidas  por  el  contratista  en  compensa- 
ción de  los  perjuicios  que  le  irrogaba  el  cambio  do  trazo  aceptado  por 
él  y  que  consisten:  en  la  exhoneración  del  pago  de  muellaje  á  las  má- 
quinas para  el  ferrocarril  que  se  introduzcan  por  Paita;  que  sean  por 
cuenta  del  Estado  las  expropiaciones  que  se  hagan  en  la  Huaca  y  la 
Sullana,  por  razón  del  nuevo  trazo;  y  que  pueda  el  empresario  explo- 
tar por  su  cuenta  la  línea,  mientras  se  termine,  le  fueron  j^a  concedi- 
das por  el  referido  decreto  cuya  aclaración  se  solicita. 

Con  fecha  20  de  febrero  de  1885,  se  nombró  una  comisión  com- 
puesta del  Interventor  Fiscal  señoi-  Juan  Corrales  Melgar  y  del  in- 
geniero señor  Alejandro  Guevara,  para  practicar  una  prolija  inspec- 
ción y  formar  un  inventario  valorado  de  la  línea  y  sus  existencias. 
Del  informe  deesa  comisión,  fecha  8  de  junio  siguiente,  resulta  que, 
en  esa  fecha,  llegaba  el  ferrocarril  hasta  Sullana —02  kilómetros  de 
Paita — haciendo  un  servicio  regular  de  pasajeros  y  do  carga;  que  bas- 
taban S.  íiOO,OÜO  para  terminar  la  línea  hasta  Piura — 32  á  35  kiló- 
metros— que  entre  la  Huaca  y  Sullana  los  cortes  eran  extrechos,  los 
taludes  sin  la  necesaria  inclinación  y  que  si  no  se  procedía  á  la  repa- 
ración de  esos  defectos,  podría  ocasionarse  derrumbes  en  la  época  de 
lluvias  y  que,  finalmente,  no  se  había  cumplido  el  contrato  en  cuanto 
á  gradientes  y  curvas,  pues,  enti-e  el  Tablazo  y  Paita,  las  había  de 
4' 8%  y  de  112  metros. 
S  Por  el  decreto  del   12  de  ]V[ayo  de  1880  se  ordeni)  que  por  el  ]\ri- 

i  nisterio  de  Hacienda  se  dispusiese  la  cancelación  de  la  fianza  que  la 
m  casado  Grace  Brothers  &  Co.  otorgó  al  Gobierno  el  12  de  abril  de 
I  1877,  como  seguridad  deque  el  ferrocarril  llegaría  á  la  Sullana;  que- 
I  dando  Blume  directamente  responsable  por  las  difei'oncias  cjue  hubie- 
I  sen  cuando  se  proceda  á  la  recepción  definitiva  de  la  línea,  pues,  esta 
i    cancelación  no  implicaba  la  recepción  del  ferrocarril  en  todo  ni  en  parte. 

ÍE121  de  julio  se  le  concedió  autorización  para  tomar  prestados 
^     100  rieles  del  ferrocarril  de  Chimbóte. 
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Posteriormente  el  contratista  propone  concluir  el  ferrocarril  sin 
desembolso  de  fondos  fiscales,  bajo  ciertas  condiciones,  que  puntualiza, 
y  el  Supremo  Gobierno  por  decreto  de  setiembre  30  de  ese  año,  oído  el 
Ministerio  Fiscal,  la  Comisión  de  Proyectos  y  la  Sección  de  Obras  Pú- 
blicas, resuelve  aceptar  su  propuesta,  cuyos  puntos  más  saltantes  son 
los  que  siguen: 

Obligación  de  Blume  á  terminar  con  sus  propios  fondos  y  con  su- 
jeción ci  las  diversas  estipulaciones  de  este  contrato,  el  ferrocarril  de 
Paita  á  Piura,  siguiendo  el  trazo  y  demás  detalles  técnicos  contenidos 
en  el  de  17  de  julio  de  1871,  con  las  modificaciones  del  de  25  del   mis- 
mo mes  y  año  y  de  15  de  Julio  de   1S74;  quedando    comprendida  la      | 
obligación  de  construir  también  con  sus  propios  fondos  y  sin  gravamen 
para  el  Fisco^  el  muelle  de  Paita,  según  los  planos  y  presupuestos  men- 
cionados en  los  referidos  contratos.     La  línea  debería  quedar  termina- 
da hasta  Piura,  en  el  plazo  máximo  de   18  meses,  el  muelle  en  el  de  3 
años  y  las  estaciones  y  dependencias  en  el  de  4;  plazos  que  se  debe- 
rían contar  á  partir  de  la  fecha  en  que  se  firmara  la  cscrituí  a  respecti- 
va, sin  más  impedimento  que  el  de  los  casos  fortuitos  mencionados  en      \ 
el  artículo  23  del  Reglamento  General  de  Obras  Públicas.     Si  éstos  se 
realizaran,  se  considerarían  interrumpidos  los  términos  por  todo  el  tiem- 
po que  duraran  los  impedimentos,  previo  aviso  oportuno  al  Gobierno. 
Por  cada  seis  meses  de  demora  en  los  plazos  fijados,  el  contratista  que- 
daba obligado  á  pagar  una  multa  de  £  1,000  aumentable  progresiva- 
mente en  50  y^.     Si  la  demora  pasara  de  3  años,  podría  el  Gobierno  ó 
seguir  cobrando  las  multas  con  el  recargo  de  £  500  ó  rescindir  el  con- 
trato.    Se  concedía  al  contratista  la  facultafl  de  explotar  por  su  cuen- 
ta el  ferrocarril  durante  un  periodo  de  20  años,  sin  gravamen  para  el 
Estado,  el  que  asumiría  <f.ipso  /arfo»  sus  derechos  sobro  la  línea  al  ven- 
cimiento de  ese  período,  sin  más  indemnización  que  la  del  exceso  en- 
tre lo  existente  en  la  fecha  de  la  recuperación  y  lo  pactado  en  el  pri- 
mitivo contrato  de  construcción.     El  Gobierno   cedía  á  la  Empresa  el 
uso  de  todos  los  terrenos  públicos  que  fueran  necesarios  para  la  cons- 
trucción y  se  le  facultaba  para  mandar  hacer  por  su  cuenta  las  embar- 
caciones necesarias  y  la  carga  y  descarga  de  todos  los  artículos    que 
importara  destinados  á  la  construcción  y  explotación  del  ferrocarril  y 
sus  dependencias.    Se  concedía  la  liberación  de  derechos  fiscales  y  mu- 
nicipales á  todos  los  materiales  (jue  se  importaran  para  los  trabajos. 
Se  obligaba  al  contratista  á  pagar  al  Estado  un  2  >  %  sol)re  las  entra- 
das brutas  del  ferrocarril  y  muelle  durante  los    siete  años  siguientes  á 
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los  primeros  18  meses  del  contrato,  siempre  que  esas  entradas  no  ex- 
cedieran de  S.  100,000  al  año  y  el  o  /^  durante  los  anos  restantes.  Si 
las  entradas  excediesen  de  la  suma  fijada,  Bluine  plagaría  adicional- 
mente  un  25  %  sobre  el  exceso.  Finalmente:  se  fijaban  las  garantías  pa- 
ra el  percibo  del  tanto  por  ciento;  se  determinaban  las  personas  que  de- 
ben tener  pase  libre;  se  establecía  el  cumplimiento  de  los  Reglamentos 
I  sobre  ferrocarriles;  se  establecían  las  prácticas  que  deberían  observarse 
I  con  respecto  al  cruzamiento  de  líneas;  preferencia  á  los  materiales  y 
I  personal  peruanos  pai^a  el  servicio  de  la  Empresa;  excensión  del  servi- 
i  ció  militar  á  los  empleados  y  peones;  responsabilidades  por  faltas  que 
I  cometieran  éstos;  j urLsdicción  de  los  Tribunales  de  la  República  en  caso 
§  de  litigio;  exlioneración  del  pago  de  timbres  en  las  escrituras;  cance- 
g  lación  de  reclamos  recíprocos  entre  el  contratista  y  el  Gobierno  hasta 
I  la  fecha  de  este  arreglo,  á  excepción  de  los  certificados  y  cupones  por 
I  valor  de  ¿  10,903.3.4  transferidos  á  (Irace  lirothers  &  Co.  en  el  año 
I  1878,  con  conocimiento  del  (lobierno:  fijación  de  tarifas,  servicio  tele- 
g  gráfico  y  otras  más  referentes  á  asuntos  meramente  administrativos. 
Aceptadas  por  Blume  en  4  de  octubre  del  mismo  año  las  condi- 
ciones puntualizadas  en  el  decreto  referido,  se  elevaron  á  escritura  pú- 
S  blica  y  comenzaron  á  surtir  sus  efectos. 

I  Por  decreto  de  1"^  de  cTiciembre  del  mismo  y  á  mérito  de  una  so- 

fi  licitud  de  Blume,  para  que  el  (íobierno  le  reconociera  explícitamente 

I  que  eran  de  su  responsabilidad  los  cupones  y  certificados  de  que  habla 

g  el  artículo  22  del  decreto  del  30  de  setiembre  anterior,  cuyo  valor  reu- 

£  nido  ascendía  á  £  10,003.3.4,  que  transfirió  á  Grace  &    Co.  el   25  de 

i  mayo  de  1878,  se  ordenó  devolver  el  expediente  á  Blume,  por  cuanto, 

¡  de  conformidad  con  los  artículos  1408  y  14(59  del  Código  Civil,  la  tras- 

[  lación  del  crédito  á  favor  de  (írace<S:  Co.  lo  constituía  como  acreedor 

I  del    Kstado,  i^xtinguiéndc^se,  por  consiguiente,  la  personería    del  con- 

i  tratista. 

\  Kl  17  de  enero  de  1887  s(M\probaron  las  tarifas  presentadas  por 

I  Blume,  para  los  !)7  kilómetros  de  la  línea  entre  PaitayPiura. 
1  Kl  14  de  febrero  se  concedió  á  la  Compañía  de  los  ferrocarriles  de 

¡  Lima,  |)ermiso  para  facilitar  á  Blume   12   ruedas  de  24"  para    cureñas 
de  locomotoras. 


Kl  10  de  abril  del  mismo  ano  (piedó  definitivamente  establecido  el 


\ 

K  tráfico  hasta  Piura  y  el  (íobierno.  por  decreto  del  14,  manifestó  su  sa- 

Ítisfacción  [)or  tal  suceso;  hacicMulo  constar,  á  la  vez,  que  el  23  de  abril 
de  18í)3  vencería  \}\  [)hiz()  esti[)ulado  por  el  artículo  23  del  decreto  de 

I 
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8    30  de  setiembre  de  1886,  para  que  el  empresario  reintegre  al    Estado  I 

I    las  £  10,903.3.4,  por  los  certificados  y  cupones  á  que  dicho  artículo  se  1 

refiere.  I 


i 


El  23  de  diciembre  se  tramitó  el  primer   pedido  de  liberación    de 
I    derechos  sobre  los  artículos  importados  para  la  explotación  del  ferro-    1 
I    carril,  con  informe  del  ingeniero  Camilo  Márquez. 
I  Por  decreto  de   10  de  julio  de  1888,  se  ordenó  al  contratista   que. 

I  á  partir  del  27  de  abril  anterior,  fecha  en  que  comenzó  á  contarse  el 
9  plazo  fijado  en  la  cláusula  10^  de  su  contrato  para  el  pago  do  la  mer- 
I  ced  conductiva  de  2  i  %  sobre  las  entradiis  brutas  del  ferrocarril  y 
I  muelle,  presento  mensualmente  á  la  Dirección  de  Obras  Públicas,  la 
I  cuenta  de  explotación,  acompañada  de  la  estadística  que  debe  suminis- 
S  trar  al  Gobierno  conocimiento  exacto  del  expresado  ferrocarril  y  sus 
I  obras,  necesaria  para  que  se  abra  la  respectiva  cuenta  en  su  oportu- 
nidad. El  18  de  enero  de  1889,^Hlume  presentó  la  cuenta  pedida,  has- 
ta el  31  de  diciembre  anterior,  la  cual  arrojaba  una  suma  de  entra- 
I  das  brutas  iguala  S.  57,313.35,  cuyo  2  i  %  á  favor  del  fisco  era  de 
I    S.   1,432.81.  ^  I 

I  El  23  de  julio  de  1889  se  pasó  al  Ministerio  de  Hacienda  un  es-    | 

i  tado  de  las  entradas  brutas  del  ferrocarril  desde  el  27  de  abril  de  1888 
I  hasta  igual  fecha  de  1889,  para  que  hiciera  efectivo  el  empoce  de 
I  S.  2,128.59,  equivalente  al  3i  %  sobre  S.  85,143.90  á  que  ascendían  las 
I  entradas  brutas  en  dicho  lapso,  según  el  resumen  presentado  por  el 
I    señor  Blume. 

I  El  28  de  octubre  se  prorrogaron  hasta  el  27   de  idéntico  mes  del 

i  año  1892,  los  términos  fijados  en  la  Su]3rema  resolución  de  30  de  se-  | 
I  tiembre  de  188G,  para  la  construcción  de  las  estaciones,  en  atención  i 
i  á  que  la  situación  espectativa  creada  por  las  gestiones  relativas  al  | 
I  an'eglo  de  la  Deuda  Externa  del  Perú,  había  dificultado  esas  obras  y  i 
é   las  del  muelle  de  Paita.  1 

El  21  de  enero  de  1890  y  en  cumplimiento  de  lo  estipulado  en  | 
la  cláusula  2^  del  contrato  de  cancelación  de  la  Deuda  Externa,  se  s 
i  nombró  al  ingeniero  don  Teobaldo  Eléspuru  para  la  facción  de  los  | 
i  inventarios  valorados  del  ferrocarril,  de  acuerdo  con  el  representante  g 
I  de  los  Tenedores  de  Bonos  y  don  Federico  Bhmie,  actual  tenedor  de  | 
I  la  línea.  Se  procedió  á  la  liquidación  de  cuentas  entre  el  (Jobierno  § 
I  y  la  Empresa,  hasta  la  fecha  del  contrato  Orace,  en  virtud  del  cual  i 
I  se  hizo  entrega  del  ferrocarril  á  la  Peruvian  Corporation. 
I  El  inventario  valorado,  fechado  el  14  de  febrero  de  1890,  fué  pre- 
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sentado  el  25  de  ese  mismo  mes,  suscrito  sólo  por  el  ingeniero  Elés- 
piiru  y  por  Pedro  A.  Elguero,  en  representación  de  los  Tenedores  de 
Bonos,  no  habiéndolo  hecho  el  señor  Bhime,  por  sí  ó  por  apoderado. 
Por  esta  razón  se  mandó  con  fecha  27  de  ese  mes  que  se  pusiera  en 
su  conocimiento  para  las  observaciones  ó  allanamiento  necesarios.  El 
monto  del  inventario  es  S.   1.308,517.87. 

Después  de  haberse  cursado  algunos  oficios  de  Blume,  hizo  por 
fin  presente  en  comunicación  de  fecha  24  de  marzo  de  1891,  que  no 
firmaba  por  no  constarle  la  exactitud  del  documento,  por  no  haberlo 
presenciado  personalmente  ni  mediante  alguno  de  sus  empleados;  que 
lo  aceptaba  con  algunas  reservas,  en  virtud  de  la  exigencia  que  se 
le  hacía.  Así  Jas  cosas,  por  decreto  de  14  de  julio  del  mismo  año,  se 
aprobaron  los  inventarios  aludidos  y  se  declaró  que,  en  lo  sucesivo, 
debería  entenderse  Blume  directamente  con  la  Peruvian  Corporation, 
en  todo  lo  que  se  refiriera  ¿i  los  derechos  y  obligaciones  derivados 
del  contrato  de  30  de  setiembre  de  1886. 
m  El  11  de  noviembre  siguiente   se  nombró  al  ingeniero  don  Eme- 

I    terio  Pérez,  para  que  practicase  una  inspección  facultativa  de  toda  la 
I   línea. 

i  Por  decreto  de  19  de  diciembre,  se  prorrogaron  los  plazos  para  la 

I    terminación  de  las  estaciones  del  ferrocaml  á  12  meses  más,  en  aten- 
i    ción  á  que  las  lluvias   habían  innundado  la   línea  destruyéndola  en 
I    varias  partes. 
i  El  3  de  mayo  de  1893  el  ingeniero  Pérez  presentó  su  informe. 

Í   manifestando  que  el  material  fijo  se  hallaba  algo  deteriorado,  la  línea 
desnivelada  y  el  tráfico  inseguro,  debido  á  los  daños  causados  por  las 
S   últimas  innundaciones,  las    que  habían  hecho   descender  el  terreno. 

ÍQue  el  estado  del  material  rodante  era,  en  su  generalidad,  malo  por 
el  desgaste  producido  por  el  excesivo  trabajo  que  tenía  debido  á  la 
Í  exigüidad  de  sus  elementos  y  á  la  misma  causa  de  desnivelación  de 
^  la  línea.  De  las  tres  locomotoras  que  entonces  tenía,  sólo  la  N^  1. 
podía  decirse  que  prestaba  buenos  servicios,  no  así  las  N°^  2  y  3;  y 
concluía  opinando  porque  por  entonces  el  servicio  era  aceptable;  por  la 
urgencia  en  proceder  al  arreglo  de  toda  la  vía  bajo  una  buena  direc- 
I   ción,  que  no   la  tenía;  porque  debían  cambiarse  durmientes  y  rieles 

Í*  en  la  proporción  de  8  y  3  i  y^  respectivamente;  porque  debía  cam- 
biarse también  los  zapos  de  los  desvíos  que  estaban  en  mal  estado; 
{por  asear  el  material  rodante  al  que  debía  cambiársele  ruedas  en  una 
proporción  de  16%  por  lómenos;  no  aumentar  la  velocidad  máxima 

I 


ferrocarriij  de  paita  a  piura 


fi 


) 


M 


PIHUA 


^ 


» 


« 


^ 


^^^B 

'ir*^T+A^ 

'    ■     — 

?5¿* 

4^-     -a.    ^^ 

"             ^ 

fe^ 


( 


IMITA 


FERROCARRILES    EN      EXPLOTACIÓN  \^ 


5 


I  (30  k.  por  hora)  hasta  no  arreglar  la  vía  y,  finalmente,  porque  se  de- 
I    bía  unificar  el  sistema  de  administración. 

1  El  20  de  setiembre  se  expidió  un  decreto  de  conformidad  con  los 

2  dictámenes  del  Director  de  Obras  Públicas  y  del  Fiscal  de  la  Nación 
I  Dr.  Gal  vez — techas  5  y  12  de  ese  mes — ordenando  que  el  contratista 
I  procediera  á  realizar  las  reparaciones  á  que  se  contrae  el  informe  del 
I  ingeniero  Pérez,  en  el  término  de  GO  dias  de  la  fecha,  bajo  pena  de 
I  suspenderse  el  tráfico  y  concediéndosele  un  plazo  igual  para  el  co- 
g  niienzo  de  los  trabajos  suplementarios,  bajo  apercibimiento  de  sus- 
%  penderse  los  efectos  de  la  Suprema  resolución  de  Y^-  de  diciembre 
I    de  1891,  sobre  prórrogas  á  los  plazos  estipulados  en  el  contrato. 

0  Por  resolución  Suprema  de  27  de  diciembre  de  1892,  se  declaró     | 

1  sin  lugar  una  solicitud  de  la  Perú  viaii  Corporation,  en  que  pedía  la  in-  f 
S  subsistencia  de  la  resolución  de  V-  de  diciembre  de  18í)l,  porque,  con-  | 
g  forme  á  la  cláusula  2 ^  sólo  podía  entrar  en  posesión  de  la  línea  al  ter-  | 
I  uiinarse  los  plazos  que  tenía  Blume  concedidos;  porque  ella  sólo  tenía  | 
I    el  libre  uso  del  muelle  y  no  derechos  á  la  construcción  y  explotación;     % 

dejando  á  salvo    su  derecho  para  que  pudiera  ocurrir  donde  creyera     | 

>    cí mveuiente,  de  acuerdo  con  la   estipulación  de  la  cláusula  84^  del  con-    | 

\    trato  sobre  Cancelación  de  la  Deuda  Externa.  a 

Igualmente  se  declaró  sin  lugar  el  pedido  de  reconsideración  de    % 

la    resolución   de   20   setiembre  anterior,  hecho  por  el  apoderado  del    | 

ccmtratista.  | 


G 


@ 


\ 

!# 

> 

\ 

\  El  17  do  enero  de  1893.  se  remitieron  al  Poder  Judicial  los  ante- 

*     cedentes  rehxtivos  á  las   prórrogas  acordadas  al  empresario,  para  los  % 

i     efectos  de  la  cláusula  34^*  | 

I  Por  decreto  Supremo  de  11    de  enero  de   1894.se  dio  permiso  al  i 

I    concesionario  Blume.  para  ceder  y  transferir  á  la  Peruvian  Corpora-  | 

I    tion  todos  sus  derechos  v  oblie^aciones  derivados  del  contrato  de  30  de  I 

I    setiembre   del  80:  otorgándose  una  nueva  prórroga  de  seis  meses,  á  fin  | 

de  dar  facilidades  á  la  Peruvian.  para  ejecutar  las  reparaciones  nece-  I 

sanas  en  la  línea.      Esta  resolución  está  fundada  en  el  convenio  que  g 

\   celebraron  el  concesionario  señor  Blume  v  don  Clinton  Dawkins  por  la  I 

1    Peruvian  Corporation  el   15  de  mayo  de  1893.  presentado  al  Cíobierno  | 

J   con  solicitud  de  fecha  17  de  noviembre  del  mismo.  I 

i  El  10  de  enero   de   1894.  estos  mismos  senor(»s  se  i)resentan  nue*  | 

I   vamente  al  Gobierno,  manifestando  que  en  el  decreto  delll.se  había  % 

I  declarado  que  por  la  renuncia  de  Blume  al  tieujpo  que  le  faltaba  de  | 

J   usufi'ucto,  según  el  contrato  de  30  de  setiembre  de  1886.  el  Estado  no  q 

s  i 


^ 


1 8  RKSKx^A     IIISTORÍCA 

•V 

I  había  asumido    ninguna  responsabilidad  por  cualquiera   reclamación 

i  que  pudiera  promoverse,  ni  por  actos  ó  contratos  que  hubiese  i*ealiza- 

I  do  el  señor  Blume  y  piden  que  se  mande  insertar  en  la  respectiva  es- 

1  critura  el  escrito  de  renuncia  que  con  fecha  17  de  noviembre  anterior 

I  había  presentado  Blume,  haciendo  una  declaración  exj^lícita  sobre  (^ue 

I  ni  la  Pcruvian  tendría  más  obligaciones  que  las  expresamente  pacta- 

I  das  con  él,  ni   el   Estado  que    responder  por   reclamación  de  ningún 

I  género;  pero,  pesando  sobre  Blume  todas  las  obligaciones  y  responsa- 

p  bilidades  provenientes  de  la  construcción   ó  de  actos  ó  contratos  que 

I  hubiera  realizado,  la  Empresa  tomaría  posesión  del  ferrocarril,  sin  que 

©  nada  le  afecte  ó  sea  libre  de  responsabilidad.      Esta  petición   fué  de- 

I  clarada  sin  lugar  por  decreto  del  27  del  mismo  mes,  por  razón  de  ha- 

I  berse  insertado  en  la  escritura  de  transferencia  el  escrito  de  los  recu- 

I  rrentes,  sobre  renuncia  del  uno  y  aceptación  de  la  transferencia,  el  otro, 

p  sobre  el  cual  recayó  la  Suprema  resolución  de  11  del  mismo  mes. 
I  Por  oficio  de   fecha  14  de  agosto  siguiente,  el  Ingeniero  Inspec- 

I  tor  don  Emeterio  Pérez,  dio  cuenta  á  la  Dirección  de  Obras  Públicas, 

i  de  que,  hasta  esa  fecha,  no  se  habia  cambiado  el  material  que  en  mal 

i  estado  existía  en  la  línea,  á  saber:  rieles,  durmientes,  ruedas  y  ejes  á 

i  que  se  refirió  la  Suprema  resolución  de  20  de  setiembre  del   año  an- 

I  terior;  y  agregaba:  que  las  cien  toneladas  de   rieles  obtenidas  por  la 

I  Empresa  desde  la  citada  fecha,  y  que  aún  no  se  habían  colocado,  no 

I  eran  suficientes  para  dejar  la  línea  en  estado  de  servicio;  que  se  ha- 

I  bían  cambiado  durmientes;  pero,  relativamente,  en  muy  reducida  pro- 

I  porción  álos  que  faltaba  colocar  y  que  se  había  suspendido,  casi  por 

I  completo,  el  trabajo  de  las  cuadrillas  de  peones  que  hacían  el  servicio. 

P  El  señor  Blume   en  una  larga  exposición  fechada  el   IG  de   octubre 

I  del  93,  trata  de  probar  que  se  han  llevado  á  cabo  los  cambios  de  rieles, 

I  durmientes  y  ruedas  que  indicaba  dicho  Inspector  y  que  sus  exigen- 

I  cias  estaban  ampliamente  cumplidas. 

I  Desde  el  4  de  setiembre  hasta  el  23  de  diciembre  de  1895,  se  tra- 

1  mito  un  reclamo  del  H.  Concejo  Provincial  de  Paita,  para  que  la  Em- 

g  presa  le  abonase  la  suma  de  S.  691.20  por  censos  de  los  terrenos  mu- 

i  nicipales  que  ocupa  la   estación  del    ferrocarril  y  sus  dependencias, 

®  desde  el  año  1875  hasta  1893;  apoyando  su  reclamo  en  las  disposicio- 

p  nes  de  los  artículos  4^  del  Supremo  decreto  de  27  de  febrero  de  1894 

y  19  del  de  26  de  noviembre  de  ese  mismo  año. 
ja  El  3  de  octubre  siguiente,  el  Secretario  de  Cámara  de  la  Excma. 

I  Corte  Suprema  de  Justicia,  expidió  una  copia  certificada  del  auto  fe- 
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llallí  (le  setiembre  anterior,  por  el  cual    ese  Supremo  Tribunal,  de- 

Iaral)as¡n  lugar  la  prosecución  del  juicio  que  sobre  el  cumplimiento  © 

el  contrato  se  había  ]iromovido,  en  razón  de  que  la  Peruvian   Corpo-  g 

ition  V  el  contratista  Sr.  Hlume,  liabían  manifestado  su  allanamiento,  i 

El  4  de  euero  de  l<Si)G,  el  ln,í>,cniero  señor  Pérez,  informa  nueva-  | 

lente  sobre  el  estado  do  la  línea,  como  resultado  de  la  visita  que  acá-  I 

ido  realizar  en  cumplimiento  del  decreto  de   11  de  noviembre  ante-  | 
or  y  hace    notar  algunas  í'altas.     Kn    sus   conclusiones   opina    por- 

le  lio  obstante  las   faltas  indicadas,   la  Enipn^sa    se  esfuerza  y  ha  g 

mse^uido  normalizar  el  tráfico,   ofreciendo  al  comercio,    hasta  don-  i 

Q 


O 


es  posible,  toda  clase  de  facilidadcís:  y  cree  que  debe  obligarse  á  la 
jipresa  á  la  inmediata  (jecución  de  las  siguientes  reparaciones:  cam- 
•  de  durmientes  rotj^s  y  suinagados.  haciendo  que  en  cada  kilómetro 

contengan  cuando  miónos   1,400;  cambiar  los  rieles  malos:  colocar  | 

nillos  en  la  ])lanclias  de  unión  (eclisas):  arreglar  los  cortes  y  térra-  g 

mes  en  las  cuestas  de  Paita  y  La  Huaca:  modificar  las  pendientes  de  % 

ido  que.  en  ningún  caso,  excedan  del  í)  /^  en   alineamientos  rectos  y  o 

2  i  %  en  las  curvas;  arreglarlas  uniones  de  las  pendientes  con  las  t 

itrapendient(\s  y  aumentar  el  radio  de  las  curvas  hasta  120  metros  g 

lo  menos:  cambiar  ejes  y  ruedas  al  material  rodante,  que  estaba  en  § 

1  estado,  aumentar  la  dotación  de  este  material  de  conformidad  con  h 

.'stipuhido  en  el  cc^ntrato  y  ejecutar  en  el  díalas  estaciones,  parade-  | 

y  dep('>sitos  para  la  comodidad  del   tráfico  y  buena  marcha  déla  o 

ninistración.  | 

El  11  de  niavo  de  líKK),  se  dictó  una  resolución  Suprema  encar-  I 

uloal  ^íinisterio  de  Justicia  la  sustanciación  de  un  expediente  pa-  g 

el  efecto  de  que  los  Tribunales  de  Justicia  fijen  el  verdadero  sen-  i 

jde  la  cláusula  32^  del  contrato  de  liO  de  setiembre  del  86,  en  vis-  g 

le  (jue  la  Empresa  del  ferrocarril,  cobraba  un  recargo  en  los  ttetes  i 

livalente  á  la  diferencia  en  el  cambio  á  razón  de  36  peniques  por  | 


de  plata,  y  el  que  rige  en  la  fecha  del  despacho  de  la  carga  que  se      © 


ntiegaba.  apoyada  en  los  términos  de  la  cláusula  citada  que  dice:  g 

stos  centavos  se  entiende  cpie  son  de  sol  de  plata»;  de  cuyo  proce-  © 

liento  reclamó  el  propietario  del  fundo  Mirafiores.  | 

Desde  entonces  no  se  ha  vuelto  á  dictar  nintí:una  resolución  con  § 

)ecto  á  este  ferrocarril  venia  actualidad  se  halla  administrado  por  | 

*eruvian  Corporation,  prestando  buenos  servicios  en  esa  zona,  de-  i 

►  al  establecimiento  de  un   tráfico  regular  y  á  su  buena  adminis-  | 

ion.  '  o 

i 


PAITA  A  PILTRA 


ESTACIONES 


De  Paita  á 


Colán 

Arenal  .  .  . 
La   Huaca. 
Vivíate. . . , 
Nomai*a . . 
Macacará.  . 

Sojo 

Jíbito 

Capilla.  .  .  , 
SuUana   . . 
Piltra 


Distancia 

PASi 

en 

Por  rec 

kilómetroH 



u 

S. 

1 2*000 

0.36 

2  I  '760 

0.65 

28*950 

0.87 

32*980 

0.99 

37'26o 

1. 12 

40*740 

1.22 

46*360 

1.39 

54760 

1.64 

56*470 

1.69 

62*000 

1.86 

97*000 

..9. 

CARGA 


2? 


Tonelada  (le  1,000  kilo»  por  recorrido 


S. 
0.18 

0.32 

0.43 
0.49 
0.56 
0.61 
0.70 
0.82 
0.85 

0.93 
1.45 


la 

2« 

39 

S. 
0.84 

s 
0.60 

S. 
1.20 

1.52 

1.09 

2.18 

2.03 

1.45 

2.90 

2.31 

1.65 

3.30 

2.61 

1.86 

3.73 

2.85 

2.04 

4.07 

3.25 

2.32 

4.64 

3.83 

2.74 

5.48 

3-95 

2.83 

5.65 

4-34 

3.10 

6.20 

6.79 

4.85 

9.70 

4a 

5.       1 

S. 

0.96 

S. 

0.30  i 

! 

1.74 

0.54    ¡ 

2.32 

1 

0.72  ! 

i 

2.64 

0.83 1 

2.98 

0.93 

1 

3.26 

1 

1.02  1 

1 

3-71 

1. 16; 

4-38 

1.37 

4.52 

1.41 ' 

4.96 

1-55 

7.76 

2.43 

Notas: — Tienen  pase  libre,  además  délos  empleados  de  la  Empresa  y  el  Interventor  Fiscal,  los 
mienibros  del  Gobierno,  el  Prefecto  del  Departamento  y  Sub-prefectos  de  las  provincias  recorridas  por 
las  líneas  y  los  empleados  del  telégrafo  y  correo. 

Los  demás  funcionarios  y  empleados  de/  Gobierno  en  comisión,  asi  como  los  militares  uniformados 
pagan  la  mitad  de  la  tarifa. 

Las  trop-is,  material  de  guerra,  carga  del  Fisco  y  artículos  destinados  exclusivamente  al  servicio  pú- 
blico, pagan  la  cuarta  parte  de  las  tarifas. 


=  ETEN  A  FERREÑAFE^ 


j^í  L  ;í  de  julio  de  1867  se  concedió  á  don  Josó  Antonio  García  y 
íniixna,  en  lilpríto  de  hq  solicitud  de  9  de  marzo  anterior,  privi- 
le¿íiñ  paira  construir  una  linea  terrea  entre  Eten  y  Chiclayo,  pasan- 
do por  MouHetVu  con  autorizaciun  para  poderla  extender  hasta  Latn- 
hayeijiie*  con  la^  niodiíicacíoneíí  convonienteH.  lianta  cinco  leguáB  de 
la  misma  linea, 

Kn  el  contratíj  res^pectivo  se  estipulan,  además  de  las  cláusulas 
generales,  la  facultad  de  erear  dentro  6  fuera  de  la  Rcpüblica  una 
socíedail.  con  carácter  de  NarionaL  El  privilegio  se  le  concede  por 
2ÍV  afios  para  la  construcción  y  por  ÍJíí  años  para  la  expíotacióu,  al 
termino  de  lf)s  cuales  pasaría  el  ierroearril  á  ser  propiedad  del  Es- 
tado, í^l  rpif!  no  cHtá  obligado  á  otrecer  ninguna  garantía,  8e  fija  el 
coste  de  los  pasajes  á  nvAun  de  cinco  centavos  de  sol  por  milla,  en 
primera  clase  y  tres  centavos  en  segunda,  reservándose  para  des- 
pués el  fijar  la  tarifa  de  íletes  con  acuerdo  del  (fobierno. 

Los  tniliajoH  deberían  comenzar  dos  años  después  de  la  conce- 
sión y  tenninar  en  cuatro,  68  decir:  desde  julio  de  1869  hasta  igual 
lecha  en   1H73:  sin  haberse  exigido  fianza  al  coacBsionario. 

Don  Juan  Cosío,  concBsiíjnarin  para  la  construcción  de  un  ferro- 
carril eíUtre  Piínentel  y  Chicla\  o,  por  recurso  fecha  2  de  abril  siguiíni- 
te,  interpuso  competencia  al  privilegio  otorgado  á  (jarcia  y  (íareía, 
para  la  coiistrucrión  del  ile  Eten  á  Chiclayo;  pero  fué  desechada  por 
res^duciones  de   líí  de  setiembre  de  1HB7  y  12  de  julio  de  1868. 

BI  Oobierno,  por  rosolución  del  líí  de  agosto  de  1807^  accedió 
á   luia  otra  petición  de  trarcía  y  Oarcía,  para  que  se  declarara  pri- 
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vilogiada  tainbií'ii  la  prolongación  de  la  linea  de  Eten  á  Cliiclavo  y 
Lainbayoqiie,  hasta  Fcrníñafe,  bajo  las  mismas  condiciones. 

El  estudio  necesario  para  el  trazo  y  construcción  de  este  ferro- 
carril fué  encomendado  al  ingeniero  de  Estado  don  Gerrit  S.  Bac- 
kus  y  el  V-  de  agosto  partió  la  comisión  que  presidía,  con  dirección 
I  á  Pimentel,  á  íín  dc^  dar  comienzo  á  sus  trabajos.  El  28  de  setiem- 
I  bro  siguiente  presentó  su  informe,  del  cual  vamos  á  extractar  algu- 
8  nos  puntos  que  los  juzgamos  interesantes. 

Í  Examinado  el  puerto  vou  particular  cuidado  con  respecto  á  sus 

^  cualidades  como  bahía  ó  fondeadero,  lo  encontró  inmejorable  y  ha- 
I  blondo  resultado,  de  los  sondajes  veriücados,  la  profundidad  suficien- 
ti\  determinó  (*omo  extensión  necesai'ia  del  muelle,  2000  pies,  pro- 
|H>niendo  que  su  construcción  liu^-a  de  columnas  atornilladas,  de  fierro 
colado,  que  variarían  de  4  á  5  pulgadas  de  diiimetro,  colocadas  á  15 
pies  de  distíUUMa  unas  de  otras  longitudinal  y  trasversalmente,  bien 
armadas  con  barraos  de  fierro  dulce  y  colado  y  con  capiteles  de  este 
último,  para  resistir  el  enmaderado  de  la  cubierta. 

El  trazo  del  proyectado  ferrocarril  parte  del  muelle  mismo  y 
ci^rtando  ol  barranco  al  sezgo,  en  proporción  de  un  pié  horizontal 
por  uno  vertical,  corre  desde  este  punto  por  sobre  una  pampa  rela- 
tivainento  á  nivel,  libre  de  médanos,  ha^^ta  el  pueblo  de  Eten,  dos 
millas  distante  del  puerto.  Partiendo  del  pueblo,  la  linea  pasa  á  la 
derecha  del  panteón  y  cruza  el  rio  de  Eten,  á  una  altura  de  20  pies 
5^>bre  el  nivel  del  mar,  punto  en  el  cual  se  debía  eregir  un  puente 
de  lol>  pies  de  largo:  continúa  la  linea  por  una  región  llana,  con 
j  ligy^^rt\s  declives  de  muy  poco  trabajo,  hasta  llegc\r  al  pueblo  de  Mon- 
I  s^nL  distante  dos  millas  de  Eten  y  cuatm  del  puerto.  Sigue  la  linea 
i  por  una  rt^gion  sumamente  accidentíula  sin  encontrar  obstáculo  dig- 
f  no  de  atención  y  llega  á  la  ciudad  de  Ohiclayo,  situada  á  91  pies 
I  ^>brt^  el  nivel  del  mar  y  distante  1 1  í  millas  del  puerto,  por  la  linea 
I  trarada.  Insinúa  la  conveniencia  de  establecer  en  Chiclayo  la  Fac- 
I  tona  del  Femx^arrih  IV  esta  ciudad  toma  la  linea  la  dirección  X.  O. 
I  ix>r  un  terreno  llano,  de  ligtn^i  inclinación  y  de  [xk^o  trabajo  y  sigue 
I  ASÍ  hasta  la  de  l-amlviyiH|ue,  distante  18  millas  del  puerto  y  G  i  de 
I  Chiclayo,  Paniendo  de  l-íunlv^yeque  y  después  de  cruzar  el  rio,  co- 
nv  la  linea  jvr  un  ternMio,  también  llanvv  sin  dtvlive  y  de  trabajo 
lijenx  hasta  llegar  a  FerriM^ate,  distante  10  millas  de  Lambayeque 
y  ¿S  del  piíerto,  Y  concluye  con  estas  ^vilabn^s:  ^Nuestras  labores 
lenninanni  en  este  punto  y  pxunlo   asegmxir  á  usteiles  que  en  todo 
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S     el  curso  de  mi  experiencia  profesional,  no  he  encontrado  una  linea 

g      de  tan  tVicil  construcción,   ligeras  gradientes,  suaves   curvas  y  recto 
o 

0 


c 
o 

1 1 


alineamiento;   ni   tampoco  ninguna  que   ofrezca,   una  vez  concluida, 


c  mejor  remuneración  á  los  capitales  invertidos». 

I  El  19  de  octubre  de  1867,  se  concedió  autorización  al  concesio- 

1  nario  para  transferir  la  Empresa  á  una  sociedad  organizada  en  Lima 

g  y  compuesta  de  los  señores  Cotes  y  Althaus,  Delgado  Hnos.  &  Co., 

S  Tomás  Lacliambre  &  Co.  v  Canevaro  &  Co. 

g  En  el  mes  de  julio  de   1871  se  inauguró  este  ferrocarril,  después 

I  de  haberse  vencido  todos  los  trabajos  necesarios,  sin  haberse  opuesto 

g  más  ditícultades  al  constructor  y  concesionario,  que  el  conflicto  de- 

I  rivado  de  la  otra  concesión  al  señor   Cossío,  para  el  de  Pimentel  á 

g  Ghiclayo;  conflicto  resuelto,  como  ya  se  ha  dicho,  favorablemente  á 

i  Cxarcía  y  García,  en  atención  á  que  ésta  no  atacaba  los  derechos  de 

f  Cossío,  en  la  de  Pimentel  á  Cliiclayo. 

¿  El  trabajo  mas  serio  llevado  á  cabo  en  esta  linea,  fué  el  corte 

I  de  2800  pies  de  largo  por  O' 95  de  profundidad,  hecho  en  el  cerro  de 

g  Kteii.  para  poder  hacer  entrar  la  linea  hasta  el  muelle;  habiendo  cos- 

S  todo  aquél,  en  esa  época,  dos  millones  de  soles  y  el  muelle,  de  sis- 

g  tenia  Mitchell,  setecientos  mil.  Desde  entonces  se  halla  en  explota- 

o  ción  y  tiene  sus  estaciones  principales   en  Eten,  Monsefú,  Chiclayo 

%  y   Lambayeque  y  mide  una  extensión  de  43' 100  kilómetros. 
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=  CHICLAYO  A  PATAPO  = 


hi  virtud  del  privilegio  concedido  ñ  don  Jone  Antoniu  ÍTajcía  y 
(iarcía  por  el  decreto  de  íí  de  julio  de  IHüT.  para  poder  extender 
íH  rainíficacioneí^  conveiiienteH  del  rí,Mi'nearriI  de  Eten  á  Ferrefiate,  se 
lauíTuru  taiulden  en  1874  el  raiual  de  CUíídayo  en  dirección  de  las  ha- 
Ui-utla^s  Turnan,  Pátapo  y  Piicalá,  con  nna  extensión  de  24  kilüintitros 
jsil  cowt^  está  inclíiído  en  los  tlnn  njillones  de  soIhh  de  aquel  ferrocarril. 
Con  fecha  *j  y  11  de  (octubre  de  1873  la  Junta  Central  de  In- 
^níeros  diú  instrucciones  al  de  Estado  don  Alfredo  Duval,  para 
IHpcuicionar  el  tei*i'oearrÍl  de  Kten  á  Ferreñafc  y  sus  ramales,  así  co- 
ló el  muelle  de  Eten;  el  13  de  vhu  mes  partió  dicho  ingeniero  á  llenar 
couietidu.  llegó  al  puerto  de  Eten  el  17  y  el  lo  de  novieiulíie  si- 
nif^Dttó  presentó  su  iaforuTe  íletallado  á  la  Junta.  De  este  docunien- 
tomamos  los  Higuientes  datos:- 

J^argo  del  ^fuelle,,,,. ..„., krus.     0.803  m. 

Exti*nHÍón  de  la  línea  principal  de  Eten  á  Fe neñafe     *       43.492    <c 

Uaiiial  de  ('hielayo  á  Pátapo.,,...„,„.,....„ «       24.Íí01    ^ 

A    la   hacienda  Pomalca.,.. , , ,,,. ^  467    « 

Al   molino  de   Salazar....„. , , ,     «  274    ^ 

A  la  hacienda  Turnan ..,., «  213    « 

A  Pátapo.. ,..,..,,,.. ^  213    ^ 

Desvíos  de  estaciones,. .„, ^         o'GDB    * 

Anclu*  de  la  via  1  m.  436. —  Peso  del  riel  52  Ibs.  por  yarda  en 
15  k.  4t)5  m,  y  de  60  Ibs.  por  yarda  en  40  k.  233  de  la  cla^e  con  ien- 
VíginiUe.— Suaves  pendienteíi  y  pocan  curvas,  siendo  éstas,  por  lo 
feneraL  de  glandes  radios. 
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El  27  de  noviembre  de  1873,  la  Junta  Central  de  Ingenieros  | 
elevó  á  conocimiento  del  Supremo  Gobierno  el  informe  del  ingenie-  fe 
ro  Duval,  manifestando  que  por  ese  documento  se  vería  que  la  vía  f 
férrea  de  que  me  ocupo,  estaba  bien  construida,  ofi*eciendo  las  ma-  I 
yores  seguridades  para  el  tráfico,  asi  como  sus  ramales,  obras  de  arte  | 
y  demás  accesorios;  que  las  estaciones  además  de  llenar  los  requisi-  | 
tos  de  tales,  estaban  bien  construidas  y  sus  talleres,  de  lo  más  coni-  | 
pleto,  estaban  provistos  de  las  maquinarias  precisas  y  de  buena  calidad,     t 

En  virtud  de  estas  informaciones  se  autorizó  el  libre  tráfico  por 
esta  linea  y  sus  ramales  por  decreto  de  fecha  28  de  marzo  de  1874, 
después  de  dos  concesiones  parciales  sobre  el  mismo  asunto. 

Desde  esta  fecha  hasta  el  20  de  octubre  de  1892,  no  so  volvió 
á  expedir  ninguna  resolución  cuya  importancia  merezca  considerarla 
en  esta  breve  reseña.  Ella  autoriza  á  la  p]mpresa  para  que  pueda 
transferir  á  la  Compañia  que  se  va  á  organizar  en  Londres,  todos 
los  derechos  y  obligaciones  emanados  de  las  de  3  do.  julio  de  1867 
y  de  las  de  aclaración  y  modificación  introducidas  en  el  contrato  pri- 
mitivo, en  vista  de  que,  por  entonces  no  le  con\'enía  al  (íobierno  ad- 
quirir la  propiedad  del  feírocarril. 

En  25  de  agosto  de  1900  y  en  cumplimiento  do  la  resolución  | 
de  30  de  mayo  anterior,  el  ingeniero  don  Kmetorio  Pérez  practicó 
una.  inspección  de  esta  linea.  Del  informe  que  presentó,  se  despren- 
de: que  las  condiciones  generales  de  ella  son  buenas,  salvo  algunas 
modificaciones  y  cambios  de  material  fijo,  durmientes  y  rieles  y  re- 
paración de  los  puentes  y  del  material  rodante.  Indicaciones  todas 
que  fueron  tomadas  en  cuenta  y  llenadas  satisfactoiianiento  por  la 
Empresa,  según  se  desprende  de  la  exposición  del  Superintendente 
de  esa  época  señor  don  Nicanor  Alvarez  Calderón. 

En  las  mismas  condiciones  continiia  hasta  hoy  y  es  un(^  de  los 
ferrocarriles  costaneros  del  norte  que  junto  con  el  de  Eten  á  Ferreña- 
fe,  explotados  por  la  misma  Compañía,  presta  mejores  servicios  al  pú- 
blico y  á  los  intereses  comerciales  de  aquella  vasta  comarca. 
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EMPRESA  DEL  FERROCARRIL  Y  MUELLE  DE  ETEN 


ESTACIONES 


Del   Puerto  á 


Eten 

Monsefú 

Chiclayo 

¡  Lambayeque  y  Pomalca. 

Ferreñafe 

Pomalca 

Combo 

Tumán 

Pátapo 


DlHtanciAM 


Kilómetros 


3- 300 
6.600 
19.900 
31.500 
48.000 
29.900 
34.900 
39.900 
50.000 


PASAJES 


Pnr   recorrido 


1. 


S. 


0. 10 
0.20 
0.60 

0.95 
1.45 

0.90 

1.05 

1.20 

1.50 


s. 


0.06 

o.  12 

0.36 
0.57 
0.87 

0.54 
0.63. 
0.72 
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Notas — Las  tropas,  empleados  nacionHles  que  marchen  en  comisióo  del  servicio  público  y  las  vali- 
jas de  correo,  se  transportan  gratis. 

Las  cargas  pertenecientes  al  Estado,  pagarán  el  50  "¡^  menos  que  las  de  los  particulares  (Articulo 
15."  de  la  concesión  de  julio  3  de  1867.) 
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^J|¡?-:l  8  de  marzo  de  lH7ü  y  en  virtud  de  lanutorizaciou  concedida 
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eneldo  de  IHülí,  se  convocu  a.  licitación  i>or  treinta  días  para  presen- 
tar propuestas  c*Tradas  para,  la  éüiiBtnicción  de  iin  Ferruearril  de  l*a- 
¡    (Msmayo  a  San  redm  du   Lloc  y  ííuíiílaiiipe,  para  continuarla  des- 
\    inicíi  hasta   Cajaniarca.  siempre   ipir    de   los  nuevos  estudios  que  se 
i    habían  mandado  practicar  desde  la  ciudad  de  Trujillo,  resultara  más 
I    ventajoso  y  conveniente  íl  los  intereses  económicos  é  industriales  de 

Ía  esa  parte  de  la  ]íe]nlblica.  Esas  |>ropuast^s  debían  presentarse  acom- 
panadas  de  una  garantía  de  S,  lÜüJHJü  á  satisfacción  del  Cajero  Fiscal 
1  de  Lima  y  t*oti  sujeciíui  á  las  bases,  condiciones  y  eepetíificacioneB 
I  técnicas  cpie  se  detallan  en  el  texto  de  la  preindicada  resolución.  El 
I  plazo  sefuilado  d^bfa  vencer  el  7  de  abril,  y  el  21)  de  maT'zo  anterior, 
\  veintiini  días  después  de  expedido  aíjuel  decreto,  se  modííieó,  permitieu- 
i    ílo  tamliién  las  propuestas  para  dicba  ubra  por  enipresas  particulares, 

!8b  presentaron  como  proponentes,  dentro  del  término  señalado, 
los  8ÍffUÍentcs: 

I    Doekeudojti  &   Co.,,,„„„,„,. porS 

9    Oregono  Pérez  &  Oo .„..„„ 

I    José  Antonio  (¡arcía  y  (íarcía ,„ „, 

I    Alejandro  Prentice  &  Co..... ,*,.,. 

I    Ricardo  (JBonovan-en  bonos  al  8  %  8,000,000  ó  sea,. 
I    Rafael  Barbe ,..„.. 

Íid.       id ,._..,„ 
Teodoro  Cliristian  (en  bonos  al  8%  5.300,000)  ósea. 
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I  La  comisión  de  Ingenieros,  compuesta  de  los  señores  Gerrit  S.     ¿ 

I  Backus,  Walter  J.  Norris  y  Federico  Hohaguen,  dictaminaron  sobre  | 

i  estas  propuestas  el  1.°  de  mayo  siguiente:  la  de  Comerciantes,  seño-  S 

I  res  José  S.  Tejeda,  J.  de  la  Riva   Agüero  y  José  V.  Oyague,  el  26  | 

i  del  mismo  y  con  la  vista  del  Fiscal  doctor  Ureta,  se  aceptó  la  del  I 

€3  eeñor  Barbe  por  S.  2.700,000  en  razón  do  que,  rebajada  la  extensión  | 

I  del  muelle  para  Pacasmayo  á  la  mitad  de  lo  que  se  había  conside-  © 

g  rado,  era  lógico — según  la  opinión  del  Fiscal — rebajar  también  en  la  | 

p  suma  de  S.  100,000.00  la  cantidad  fijada  para  las  obras,  según  pre-  I 

0  supuesto  formulado  por  el  ingeniero  Ernesto  Malinouski.  | 
p  Las  condiciones  pactadas  en  el  decreto  de  5  de  julio  de  1870,  | 
i  que  la  aceptó,  establecen  que  los  trabajos  deberían  comenzar,  de  la  | 
i  fecha  de  la  escritura  que  se  otorgase,  en  cuatro  meses  y  terminar  dos  i 
i  años  después:  exclusiva  por  25  años  y  garantía  de  7  %  sobre  los  ca-  | 

1  pítales  que  invirtiera  el  contratista;  el  concesionario  quedaba  autori- 
I  rizado  á  organizar' una  compañía,  ofreciendo  al  público  acciones  por 

valor  del  10  %  de  ese  capital;  siempre  que  la  explotación  de  la  linea 
produjese  en  dos  años  seguidos  el  interés  de  7  %  cesaría  la  garantía 
ofrecida  por  el  (lobierno  y  si  los  productos  llegaban  al  10  y/  el 
exceso  se  aplicaría  A  reembolsarle  al  P]stado  las  sumas  que  hubiese 
entregado  por  dicha  garantía;  usufructo  por  noventa  años,  después 
do  los  cuales  entraría  el  (robierno  en  posesión  del  ferrocarril;  la  con- 
cesión podía  ser  transferida  con  noticia  del  (íobierno;  liberación  de 
derechos  fiscales  y  municipales  para  los  artículos  destinados  á  la  cons- 
trucción; pasajes  gratuitos  a  los  empleados  del  (Tobierno  en  comisión, 
el  correo  y  las  fuerzas  públicas;  en  el  caso  de  que  la  empresa  pre- 
tendiera cobrar  más  de  la  mitad  de  los  tictes  á  los  materiales  des- 
tinados á  cualquier  otra  linea  en  construcción,  el  (íobierno  podía  otor- 
gar concesión  á  otra  empresa,  para  construir  una  linea  provisional 
desde  el  puerto,  para  el  transporte  de  los  materiales  ó  construirla 
por  su  cuenta;  autorización  para  el  cruce  de  esta  por  otra  ú  otras 
líneas:  excensión  del  servicio  militar  á  los  empleados  y  peones  de  la 
empresa;  jurisdicción  de  los  Tribunales  de  la  líepública;  concesión  gra- 
tuita de  todos  los  terrenos  del  Kstado  (pie  fueren  necesarios  para  la 
construcción  y  ofrecimiento  de  ejercitar  los  medios  legales  de  expro- 
piación forzada,  si  esos  terrenos  fueran  de  propiedad  municipal  ó  pri- 
vada, en  cuyo  caso  la  empresa  estaba  obligada  á  pagarlos  á  justa 
tasación. 

En  julio  del  mismo  año  se  presentó  Barbe,  solicitando  licencia 
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^  para  transferir  sus  der^hos  y  obligaciones  á  don  Andrés  Zapata  y 
t  don  José  Gregorio  García,  quiénes  se  proponían  realizar  la  obra  for- 
I  mando  una  compañía  anónima;  exhonerando  la  escritura  del  pago 
©    de    timbres. 

I  El  20  de  setiembre  siguiente,  don  Andrés  Zapata  se  presentó  al 

S  Gobierno  manifestando  que  la  guerra  franco-prusiana  había  parali- 
g  zado  en  los  mercados  europeos  las  transacciones  comerciales,  inte- 
I  rrumpiendo  así  las  operaciones  que  la  empresa  llevaba  á  cabo  en 
I  aquellas  plazas,  para  adquirir  los  medios  necesarios  á  la  realización 
i  de  las  obras,  poniéndola  en  la  imposibilidad  de  poder  colocar  los  bo- 
g  nos  y  exponiendo  al  Estado  á  perder  su  crédito  en  el  exterior,  si  lo 
I  ol>ligaba  á  emitir  los  que  por  la  garantía  del  7  %  le  correspondía,  en 
g  tales  circunstancias.  Pedía  en  consecuencia  (jue  no  le  corriese  el  tér- 
Q  mino,  ni  peijuicio  por  la  demora  en  comenzar  los  trabajos  y  que  el 
I  Gobierno  adoptase  la  providencia  (][ue  juzgase  conveniente  para  11o- 
I  varias  á  cabo,  siempre  que  lo  proporcionase  á  él  los  medios  indis- 
3    pensablos  para  darles  comienzo. 

I  El   .-)()  de  setiembre  se  expidió  una  Suprema  resolución  ordenan- 

Q  do  hnciMse  el  ferrocarril  por  cuenta  del  Estado,  de  conformidad  en 
I  todo  \u  dejnás  con  las  condiciones  establecidas  en  el  contrato  del  8 
i  de  ii^'osto  anterior,  en  aquello  (pie  no  se  le  opusiese  y  por  la  suma 
I  de  dos  millones  cien  mil  soles  en  efectivo,  on  el  orden  siguiente:  un 
%  niillíMi  (*ien  mil  soles,  en  Europa,  para  la  compra  de  materiales  y  úti- 
°    les   y  (-ontratación  de  ingenieros  y  el  resto  ])ara  el  pago  de  los  tra- 

0  bajos  á  raz(')n  de  S.  2í),00()  por  milla  de  plataforma  y  S.  14,000  el 
"  eiirii-'lado.  Las  facturas  ¡)or  com¡)ra  de  materiales  3^  los  contratos,  de- 
berían presentarse,  para  ser  cubiertos,  al  Interventor  Fiscal  del  Perú 
ó  al  funcionario  que  se  designase,  haciéndose  las  deducciones  esta- 
bloeidns  en  dicho  decreto.  Los  materiales  de  construcción  se  declara- 
ron libres  de  derechos  de  importación  y  de  timbres  la  presente  escri- 
tura. l)í*l  importe  de  las  facturas  poi*  materiales  y  de  los  certificados 
por  traljH  jos  hechos,  se  deduciría  el  10  %  en  calidad  de  garantía  por 
la  construcción,  cuyo  plazo  se  hacín  extcíusivo  hasta  dos  años  después 
de  entregadas  las  obras  al  tráfico.  El  (íobierno  adoptaría  las  niedi-  i 
das  necesarias  ])ara  asegurarse  de  la  bondad  de  los  materiales  que  § 
se  compraran,  pudiendo,  en  caso  contrario,  negarse  al  pago  de  su  I 
valor.  El  pago  de  los  trabajos  se  haría  con  el  producto  de  la  prime- 
ra enii.sión  de  bonos  que  el  (robierno  hiciese  para  obras  públicas,  por 

t   manera  que  ninguna  otra  emisión  podría   hacerse  antes  (pie  ésta;  y 

1  mientras  eso,  el  contratista  tendría  derecho  á  percibir  el  interés  legal 


I 


I 
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sobre  el  valor  de  los  útiles  que  comprase  ó  ^e  los  trabajos  que  eje- 
cútase,  comprobados  con  las  facturas  ó  con  los  certificados  respecti- 
vos. Se  señalaba  nuevamente  el  plazo  de  cuatro  meses  para  comen- 
zar los  trabajos  y  el  de  dos  años  para  terminarlos.  Entregadas  las  § 
obras  al  Gobierno,  el  capital  dejado  en  garantía,  ganaría  el  interés  i 
de  6  %,  siempre  que  prefiriese  retenerlo  ó  recibiría  otra  garantía  á  1 
su  satisfacción.  | 

Juzgo  aquí  necesario  explicar  el  fundamento  de  la  rebaja  calcu-  | 
lada  en  el  coste  de  la  obra  por  contrato  con  Barbe  y  de  la  estima-  g 
ción  hecha  para  el  trabajo  por  administración.  | 

Antes  de  dictarse  el  decreto  de  que  me  ocupo,  el  entonces  Mi-  | 
nistro  de  Hacienda  doctor  Nicolás  de  Piérola,  en  un  extenso  infor-  | 
me  al  Presidente  Balta,  en  la  solicitud  de  Zapata,  para  ejecutar  los 
trabajos  de  la  linea  por  administración,  manifestaba  que  de  las  in- 
formaciones que  había  podido  adquirir,  resultaba  que  el  verdadero 
coste  de  la  obra — 40  kms.de  ferrocarril  y  el  muelle — no  excedía  de 
S.  2.100,000  y  que,  por  consiguiente,  al  pactarse  la  garantía  del  Es- 
tado sobre  la  suma  de  S.  2.700,000  en  obligaciones  por  emitir,  se 
había  calculado  éstas  al  tipo  de  80  //  próximamente,  que  deducido 
del  importe  de  la  enn'sión  debía  producir  la  primera  do  aquellas  ci- 
fras; lo  cual  equivalía  á  establecer  que  ei*a  la  Nación  misma  la  que 
proporcionaba  el  capital  para  la  construcción  y  explotación  del  fe- 
rrocarril on  proyecto,  corriendo  exclusivamente  los  riesgos,  para  que 
éste  fuera  do  única  propiedad  y  beneficio  del  afortunado  contratista 
que,  por  su  parte,  obtenía  las  ventajas  y  el  provecho,  sin  capital, 
peligro  ni  quebranto  de  ninguna  especie. 

Así,  pues,  el  21  de  diciembre  siguiente,  se  elevaba  á  escritura 
pública  este  nuevo  contrato,  que  dio  otra  faz  al  asunto  y  el  conce- 
sionario señor  Zapata,  quedaba  encargado  de  la  construcción  del  fe- 
rrocarril por  el  sistema  de  administración  fiscal. 

Entretanto,  el  18  de  ese  mismo  mes,  se  expedía  otro  decreto 
aceptando  la  propuesta  de  don  P]nrique  Meiggs,  para  construir  por 
su  cuenta  la  segunda  sección  de  esta  linea  desde  Calasñique  hasta 
la  Magdalena,  por  la  suma  de  S.  5.000,000  en  bonos;  suma  que  des- 
pués fué  reducida  á  8.  3.750,000  en  efectivo.  Las  condiciones  ei'an: 
ejecución  de  las  obras  de  conformidad  con  los  estudios  practi(íados 
por  los  ingenieros  don  Ernesto  ^lalinouski  y  don  Pedro  Marzo  y  con 
los  detalles  contenidos  en  el  decreto  de  convocatoria  de  22  de  ^lar- 
zo  de  18Ü1);  las  cuales  deberían  quedar  concluidos  dos  años  después 


0a^.O0Q<>000C;.CO00O0a':^0LiQ0^D.&'£<3OQt^í^^ 


FERROCARRILES     EN     EXPLOTACIÓN  3! 

i  i 

1  de  asegurada  la  paz  entre  Francia  y  Prusia;  Pago  de  la  suma  pac-  § 
»  tada  en  bonos  ó  su  equivalente  en  moneda  circulante  en  los  países 
I  en  donde  se  hiciera  la  emisión  de  ellos,  los  que  aceptaría  el  contra- 
tista á  la  par;  emisión  en  Lima,  Frankfort,  París  y  New  York,  de- 
terminándose en  decreto  separado  expedita,  de  acuerdo  con  el  em- 
presario, la  redacción,  forma,  series,  garantías,  hipoteca,  cambio  y  i  t 
I    demás  condiciones  de  la  operación,  depósito,  amortización  y  pago  de     | 


9 


9 


S    intereses;  Pago  del  precio  de  los  trabajos,  en  tres  formas:  el  valor  de     \  | 
*    las  facturas  por  materiales,  en  el  momento  de  sei*  presentadas  al  de-     j  | 
positario  de  los  bonos;  por  los  primeros  desembolsos  para  compra  de     i 
materiales,  certificados  de  la  Dirección  de  ContabiUdad,   los  que  ga-     j| 
narían  el  interés  legal  y  serían  canjeados  á  la  par  con  los  bonos  que     I ' 
se  emitieran;  y,  el  resto,  pagado  mensualmente  á  la   presentación  de 
los  certificados  del  ingeniero  inspector  de  la  obra.    Cuenta  corriente 
entre  el  ÍTobierno  y  el  contratista,  llevada  por  el  depositario  de  los 
bon<.)s  y  liquidada  semestralmente.  Apertura  del  puerto  de  Pacasma- 
yo  para  las  nav'os  conductoras  d(í  los  materiales.    Autorización  al  em- 
presario para  establecer  un  muelle  provisional  (pie  pudiera  ser  unido 
con   Calasñique  por  una  linea    férrea,  y,  finalmente,   las  demás  con- 
diciones   estipuladas  en   (il  eonti*ato    celebrado    [)ara    la  construcción 
de   los  ferrocarriles  del  sur. 

Don  Andrés  Zapata,  por  recurso  fechado  el  21  de  diciembre  de 
I870.  solicitó  del  Gobierno  el  respectivo  permiso  para  negociar  6  trans- 
ferir sus  derechos  á  Meiggs  ó  cualquiera  otra  persona  que  reúna  las 
condiciones  indispensables  y  preste  las  suficientes  garantias:  y  el  Go- 
bierno, por  decreto  del  24,  le  otorgó  ese  permiso,  eon  cargo  de  dar- 
le un  aviso  de  la  transferencia,  cucuido  se  efectuara.  Así,  pues,  por 
escritura  celebrada  el  IG  de  enero  de  1871,  por  anttí  el  Notario  Públi- 
co do  Hacienda  don  Claudio  J.  Suarez.  se  hizo  la  transíi^renráa  á  don 
Knrique  Meiggs,  en  las  mismas  condiciones  bajo  las  cuales  le  fué 
otorirado  el  privilegio  á  líarbe  y  García;  quedando  éstos  y  su  trans-  ^ 
ferente.  el  señor  Zapata,  libres  de  toda  responsabilidad  (hnivada  de  I 
los  contratos  primitivos.  fi 

Posteriormente,  el  10  de  marzo  de  1871,  resolvió  el  Gobierno  8 
que  el  contratista  Mei<;'gs,  se  sujetase  en  la  construcci(>n  do  las  dos  | 
secciones  del  ferrocarril,  á  las  especificaciones  del  decreto  de  convo- 
catoria fecha  8  de  marzo  de  1870;  y  el  8  de  abril  siguiente,  se  de- 
claró que  el  contratista  no  estaba  obligado  á  otorgar  fianza  por  los 
5    S.  5.000.000  como  consecuencia  del   contrato  para  construir  la  sec- 


^ 


32  RESEÑA     HISTÓRICA 

ción  de  Calasñique  á  Magdalena,  en  virtud  de  haber  aquél  solicita- 
do que  se  le  eximiese  de  la  que  se  le  había  exigido  para  toda  la 
linea  desde  Pacasmayo  á  Cajamarca. 

El  10  de  Enero  de  1873  se  dio  otra  resolución  aprobando  la 
forma  propuesta  por  el  ingeniero  inspector  don  José  Hindle — acep- 
tada por  Meiggs — para  expedir  los  certificados  de  trabajo  hecho,  esto 
es:  avaluando  el  ejecutado  separadamente  del  valor  de  materiales, 
contratación  de  ingenieros  &,  á  fin  de  aplicarles  mayor  suma  que  á 
i  las  compras;  quedando  en  consecuencia  modificado  el  artículo  3."^  del 
supremo  decreto  de  30  de  setiembre  de  1870. 

En  agosto  de  ese  mismo  año  do  1873,  el  contratista  hizo  presente 
que  el  puente  para  Paypay  se  había  roto  junto  con  otros  más  para  la 
misma  línea,  soportando  sólo  un  peso  do  90  toneladas,  en  vez  de  las 
350  toneladas  para  que  había  sido  calculado,  debido,  sin  duda,  á  lo  im- 
perfecto  de  su  construcción;  y  solicitaba  que  una  comisión  de  ingenie- 
i  ros  reconociese  los  demás,  para  que  pudiera  declarársele  relevado  de 
^'  responsabilidad  conforme  á  lo  convenido  en  la  cláusula  2^-'  de  su  con- 
trato. La  Junta  Central  de  Ingenieros  emitió  opinión  al  respecto,  in- 
dicando el  remedio  que  podía  ponerse  en  práctica  para  que  esos  puen- 
tes, construidos  en  Inglaterra,  pudieran  soportar  el  peso  que  les  es- 
taba destinado. 

Desgraciadamente  no  me  ha  sido  posible  precisar  la  fecha  exacta 
del  decreto  autorizando  el  tráfico  de  esta  linea;  pero  si  ¡^uedo  asiígurar 
que  fué  en  el  mes  de  julio  del  año  de  1874,  pues,  de  la  Memoria  que 
en  dicho  mes  elevaban  los  miembros  de  la  Junta  Central  de  Ingenie- 
ros al  Supremo  Gobierno,  se  desprende  que  en  aquella  época  estaban 
terminados  los  14G  kilómetros  de  la  línea — la  que  era  constantemente 
A  recorrida  por  la  locomotora — }''  en  condición  de  ser  recibida  por  el  Es- 
I    tado. 

I  En  1877  y  á  causa  de  una  innundación   que  destruyó  buena  parte 

i  de  la  línea,  se  comisionó  al  ingeniero  D.  Teobaldo  Elléspuru  en  el  mes 
I  de  mayo,  para  que  practicase  una  inspección  de  ella  estimando  el 
■  monto  de  las  averías  causadas.  De  ese  documento,  presentado  á  la 
I  Junta  Central  y  elevado  por  ésta  al  (xobierno,  resulta  que  el  daño  fué 
I   ocasionado  por  fuertes  lluvias  que  habían  acumulado  sus  aguas  en  lu- 

Í®  gares  que  antes  estaban  defendidos,  daños  (|ue  avaluaba  en  S.  ()0.r)3r41 . 
Al  ocuparse  de  la  línea,  daba  cuenta  de  que  ella  estaba  dividida  en 
{Calasñique  en  dos  ramales:  uno  á  la  Viña  y  otro  á  (luadalupe,  indi- 
cando la^  distancias  así: 
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I  RAMAL    PRINCIPAL  | 

I  DePacasmayoá  San  Pedro  de  Lloc k""' 8'OÜO  | 

g  »  San  Pedro  á  Calasñique S'OOO    k"''  IG'OOO     I 

i                                                    I 

0  RAMAL    A    aiT  ADA  LUPE  | 

ü  ^ 

1  De  Calasñique  á  San  José 3^000  | 

i  y>  San  José      á  Chafan G'OOO  I 

I  »   Chafan         á  Talambo 8'000  | 

6  »  Talambo      á  Chepén 4'000  I 

0  »   Chepen         A  Lurlfico r474  | 

g  >  Lurifico        á  (íuadaliipo 4.174  2(rG48     I 

a                                                                                                     e* 

1  RAMAL    A    LA    VINA  | 

G  I 

I  De  Calasñique       á  Paypay 29'o42  | 

I  ^    Paypay            á  ^lontegrando 10'457  0 

^  »    Montegrande  á  Chángala r341  | 

5  »    Chungala         á  Yonán 7'984  t 

I  »    Yonán              á  Llallán 28'272  | 

I  ^    Llallán              á  Chilete 9728  I 

I  y^    Chilete              á  la  Viña 1G'41G  103740    g 

I  Total  en  kilómetros.  14G'388    i 

i  ^     g 

5  En  marzo  de  1878  el  Prefecto  del  Amazonas  manifestó  que  eran    f 

í    grandes  los  perjuicios  que  sufría  su  departamento  y  el  de  Loreto,  por    % 


I  la  suspensión  del  tráfico  en  la  línea  de  Pacasmayo  á  la  Viña  y  que  los  § 

;  daños  que  había  suftído  provenían  de  su  mala,  construcción.     El  Con-  I 

I  cejo  Departamental  de  Cajamarca,  elevó  idéntica  queja  y  pidió  que  se  | 

;  impusiera  al  Empresario  una  nnilta  de  medio  millón  de  soles^  si  no  ve-  t 

'  rificaba  las  reparaciones  necesarias,  en   el  término  que  se  le  señalase-  g 

\  En  octubre  de  ese  mismo  año  se  presentó  D.  Cai'los  Watson,  en  vir-  | 

\  tud  de  los  decretos  de  4  y  18  de  setiembre  anterior,  para  que  las  dos  pri-  | 

meras  secciones  del  ferrocarril  fueran  recibidas  de  poder  de  D.  José  I 

Silva   Santistéban^  á  quien  el  Directorio  ejecutor  de  los  contratos  cele-  g 

':  brados  por  Meiggs  con  el  Gobierno,  le  había  cedido  su  administración  S 

I  y  fueran  entregadas  á  D.  A.  Goddar  como  á  Superintendente.  En  vir-  g 

g  tud  de  este  pedido,  Goddar  tomó  posesión  de  la  línea  en  lepresentación  | 

i  del  Directorio  Meiggs.     El  14  de  ese  mismo  mes,  Santistéban  hizo  pro-  | 

6  S 

A  fe- 
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I  senté  al  Gobierno  que  había  entregado  á  Watson  S.  224,000  cuya  de- 

g  vobición  exigía,  si  aquél — á  quien  había  demandado  judiciahnente — 

i  se  apoderaba  del  ferrocarril  para  traspasarlo  á  distinta   persona.      La 

I  polémica  entablada  entre  Watson  y  Santistéban,  que  se  hacían  cargos 

I  recíprocos,  dio  lugar  á  que  por  resolución  de  7  de  Noviembre  se  nom- 

i  brara  á  Goddar  Superintendente  del  ferrocarril  v  muelle,  ambos  como 

0  de  propiedad  del  Estado. 

1  Desde  esta  fecha,  hasta  el  año  de  1883,  nada  hemos  podido  en- 
i  contrar  que  nos  ilustre  para  seguir  reseñando  la  historia  de  este  ferro- 
I  carril,  pues,  es  notoria  la  causa  que  ha  originado  la  falta  absoluta  de 
&  datos  é  informaciones  en  el  archivo  de  Obras  Públicas. 
i  El  31  de  octubre  de  dicho  año,  se  dispuso  que  el  ingeniero  Ladis- 
I  lao  Folkierski,  inspeccionase  la  línea  y  practicase,  á  la  vez,  un  inventa- 
I  rio,  investigando  el  estado  de  conservación  de  su  material  fijo  y  rodan- 
I  te,  así  como  su  situación  económica  y  su  modo  de  explotación:  estu- 
diando todo  aquello  quci  creyera  dv  interés  dar  á  conocer  al  Gobierno. 
Debía  también  proponer  las  medidas  que  juzgase  conducentes  á  fo- 
mentar su  desarrollo,  en   vista  del  progreso  nacional  y  de  los  intereses 

I     fiscales. 

I  £]1  20  de  febrero  de   1884,  se  restableció  la  Administración  Fiscal 

I  en  el  ferrocarril  de  Pacasmayo^  encomendándose  á  la  Junta  de  Obras 
I  Públicas,  nombrada  por  resolución  de  5  de  Diciembre  del  año  anterior, 
I     el  proceder  á  formular  las  bases  más  convenientes  parala  explotación 

Íde  la  línea,  consultando  á  la  vez  que  su  conservación,  la  creación  de 
una  renta  y  la  construcción  de  los  ramales  ncí^esarios  para  dar  facili- 
I  dades  y  protección  eficaz  al  comercio  y  agricultura  d(^  Caja  marca  y 
La  Libertad.  La  Comisión  citada,  compuesta  de  los  señores  ^[anuel 
A.  Pasapera.  Ladislao  Folkierski  y  Joaquín  Capelo,  presentó  las  bases 
en  el  mes  de  abril,  las  que  fueron  aprobadas  por  decreto  del  14  del  mis- 
mo; en  ellas  se  pedían  propuestas  cerradas  (jue  serían  presentadas  con 
un  certificado  de  depósito  por  S.  4.()0()  en  la  Caja  Fiscal  de  Lima,  has- 
ta el  2o  de  julio  siguiente. 
S  Por  resolución  del  22  de  abril,  se  nombró  administrador  á  D.  Ma- 

i  ximiliano  Hamberger  y  Jefe  de  la  explotación  técnica  á  I).  A.  AV.  God. 
1  dar.  Diclio  administrador  debía  proccnhír  en  el  actoá  recibir  la  línea  bajo 
i  inventario,  avaluando  las  pérdidas  y  desperfectos  que  hubieran  sufrido 
i  el  material  lijo  y  el  rodante  y  formando  el  cuadro  comparativo  con  el  ) 
i  inventario  anterior.  La  Administracicni  nombrada  por  este  decreto 
I  estaba  facultada  para  nombrar,  á  su  vez,  el  personal  necesario  y  para  I  ^ 
^  1  -. 

g  i' 
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formular  el  respectivo  proyecto  de  presupuesto,  el  que  debería  ser  ele-  | 

vado  para  su  revisión  y  aprobación.  o 

El  28  de  mayo,  se  autorizó  al  Administrador  para  hacer  rebajas  ó 

I    en  las  tarifas  actuales.  | 

®             Por  decretos  de  junio  21,  noviembre   17  y  diciembre  V-  de  ese  mis-  S 

í;    ino  año  de  1884,  se  mandó:  por  el  primero,  que  por  la  Caja  Fiscal  de  $ 
f    Liuia  se  reintegrase  á  don  Alejandro  Cliaize  &  C^,  ex-arrendatarios  del 


e 


e 


© 


o 


o    ferrocarj-il — ignoramos    desde  que    (.*poea — la  suma  de    S.  H.OOÜ    que     | 


I    entregó  al  administrador  de  la  Aduana  de  Paeasniayo  el   14  de  abril  S 

0  de  ese  año,  como  mesadas  adelantadas  por  los  meses  de  mayo  y  junio  | 
g  siguientes,  en  el  supuesto  de  continuar  en  el  arrendamiento;  por  el  se-  p 
5    gando,  se  declaró  sin  lugar  otro  reclamo  do  los  mismos  Chaize  &  C'\  | 

1  para  que  se  les  abonara  la  suma  de  S.  í). 385. 50  por  indemnizaciones  o 
I  provenientes  do  los  daños  que  decían  haber  sufrido  y,  más  bien^  se  or-  g 
I  denaba  liacérselo  efectiva  por  el  ^linisterio  do  Hacienda  la  suma  que  | 
I  la  Administración  Fiscal  li^bia  gastado  en  las  repai-aciones  del  puen-  g 
I  te  de  Paypay:  }%  por  la  torcera,  so  b»,  denegaba  un  otro  roclauío  por  i 
c  S.  10,937.50  por  pretendidas  diforoncias  á  su  favor,  de  la  comparación  | 
I  hecha  entre  los  inventarios  contórmcí  á  los  que  fué  recibida  y  entrega-  | 
I  dala  línea:  antes  bien,  se  encomendaba  al  mismo  Ministerio  apremiar-  g 
g  los  para  el  pago  de  8.  3.805.81^  que  resultaba  on  su  contra  de  la  cita-  o 
c  da  coniparacichi  de  los  inventarios.  g 
I              El  lodo  seti'embre  del  mismo  año  se  declaró  sin  lugar  una   solici-  o 

0  tud  de  los  hacendados  y  comerciantes  de  Pacasmayo.  para  que  se  les  | 

1  acordarauna  rebaja  en  las  tarifas  do  fictos,  por  no  sor  suficientes  las  o 
S  entradas  del  ferrocarril  para  cubrir  los  gastos  del  tráfico. 
e  El  22  se  presentó  D.  Cbristian  SchroitmiiUer,  proponiendo  tomai*  ¿ 
I  en  arrendamiento  provisional  ol  ferrocarril  y  muelle,  bajo  las  condicio-  o 
S  nes  siguientes:  Término  del  contrato  10  años,  abonando  el  canon  de  g 
I  S.  l.oOO  mensuales  por  trimestres  vencidos.  P^mpróstito  al  Gobierno  g 
I  de  S.  25,000^  suma  que  le  sería  entregada  por  él  a  los  8  dias  después  g 
S  de  firmada  la  escritura  v  sobre  cuva  cantidad  debía  abonársele  el  in-  o 
I  teres  mensual  de  1  y^,  trimestralmente,  del  valor  del  canon;  el  préstamo  g 
©  le  sería  devuelto  al  vencimiento  de  los  10  años  y  al  contado.  Llega-  i 
I  do  el  caso,  la  linea  férrea  y  sus  enseres  quedarían  afectos  al  pago  del  g 
c  préstíimo.  La  línea  sería  recibida  y  devuelta  bajo  minucioso  inven-  i 
I  tario  3^  caso  de  que  el  Gobierno  resolviera  reconstruir  la  sección  de  g 
I  Calasñique  á  la  Viña,  durante  el  período  del  arrendamiento,  él  sería  $ 
i   el   preferido. — P]sta   propuesta    fué    aceptada  con    algunas  ampliacio-  ^ 
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nes  y  aclaraciones    por  decreto  Supremo    del  dia  siguiente  23  de  se-  | 
tiembre  de  1884.  g 

El  26  del  mismo  mes,  se  nombró  Comisario  de  la  línea  á  D.  Maxi- 
miliano Bamberger. 

El  15  de  enero  de  1885,  se  declararon  cancelados,  de  una  5^  otra  par- 
te, los  reclamos  pendientes  entre  el  Fisco  y  los  ex-arrendatarios  Ale- 
jandro Chaize  &  C^,  en  mérito  de  una  solicitud  de  éstos  para  que  se 
reconsideraran  las  resoluciones  de  17  de  noviembre  y  l'^de  diciembre 
anteriores. 

El  26  de  agosto  se  nombró  Comisario  de  la  línea  á  D.  Pedro 
Brito. 

El  17  de  enero  de  1887,  se  dispuso  que  por  la  Sección  de  Obras 
Públicas,  se  acordase  con  el  arrendatario  el  establecimiento  de  dos 
trenes  semanales,  para  satisfacer  el  pedido  del  Prefecto  de  Caja- 
marca. 

El  8  de  mayo  el  ingeniero  D.  Teobaldo  P]léspuru,  presentó  el  in- 
forme que  se  le  había  pedido  por  decreto  del  4  de  marzo  antei'ior,  ma- 
nifestando en  él  el  estado  de  la  línea,  el  de  su  material  fijo  y  rodante 
y  el  de  las  estaciones  y  obras  anexas.  Manifestaba  que  el  tráfico  sólo 
se  hacía  en  el  ramal  principal  y  de  Calasñique  á  (xuadalupe;  en  cuan- 
to al  del  tercer  ramal  de  Calasñique  á  la  Viña  tenía  su  término  en  Yo-  f 
nán.  El  puente  provisional  de  madera  en  Paypay,  estaba  desarmado  g 
por  orden  del  Superintendente,  en  razón  de  las  pocas  garantías  de  es- 
tabilidad que  ofrecía  y  expresaba  su  opinión  en  el  sentido  de  que  no 
debía  permitirse  se  volviera  á  armar.  El  trazo  ejecutado  en  el  año  1879, 
entre  este  puente  y  Montegrande,  sobre  la  orilla  derecha  del  rio  Je- 
quetepeque,  en  una  extensión  de  9  k.,  lo  había  sido  en  tales  condicio- 
nes, que  sólo  se  le  podría  considerar  como  provisional,  por  estar  muy  _  - 
ceñido  al  terreno  y  presentar,  en  plano,  una  sección  de  curvas  de  muy  ' 
pequeño  radio.  Que  en  la  sección  de  (luadalupe  y  Yonán,  los  chaca- 
reros colindantes  con  la  línea,  producían  innundaciones  con  el  agua  em- 
pleada en  los  riegos,  que  destruían  la  infraestructura;  esos  mismos  co-  S  I 
lindantes  traficaban  á  pié  y  con  animales,  por  los  terraplenes,  destru-  m  j 
yendo  los  taludes  y  gastando  los  durmientes  en  sus  centros  y  extre-  H  ! 
midades.  La  línea  carecía  de  telégrafo  y  postes  kilométricos.  Seguía  » -^í 
enumerando  otros  daños  y  cierra  su  informe  con  una  estimación  del 
valor  de  las  estaciones,  material  fijo  y  rodante  de  la  sección  de  Yonán 
á  la  Viña,  ascendente  á  S.  231,032,  por  los  deterioros  sufridos. 

Del  informe  presentado  en  ese  año  de  1887  por  don  José  Manuel 
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Cantuarias,  sobre  los  rendimientos  del  ferrocarril,  tomamos  los  siguien- 
tes datos  numéricos:  g 


—      —     _    - 

-    -  - 

----------             - 

AÑOS 

PBODUCTOS 

GASTOS 

UTILIDADES 

1878 

S- 

s 

$■ 

De  Nov.  á  Dibre. 

30, 741 '53 

3r),989'67 

4,7B1'96 

1879 

„  Enero  á  Dibre. 

141,3í)7'00 

143,230'55 

Déficit    1,839' 55 

1880 

.,    Enero  á  Dibre. 

2  i  4,032' 2í) 

186,529'39 

27,602'90 

1881 

,.    Abril  á  Dibre. 

633,Ü00'77 

no  hay  datos 

1882 

,.    Enero  á  Agosto 

575,963'05 



?!            1)                 5! 
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I 
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I^e  ese  informe  se  deducen  también  las  siguientes  conclusiones: 
Que  el  señor  Cantuarias  no  pudo  averiguar,  por  falta  de  datos,  los  pro- 
vechos obtenidos  desde  que  se  autorizó  ol  tráfico  por  la  línea,  hasta 
1884  inchisive.  Que  sólo  ha  logrado  conocer  el  monto  délos  produc- 
tos brutos  en  2(i  meses  de  los  años  1878  á  1880  y  en  21  de  los  años 
1881  y  82.  Que  en  el  primer  período  los  productos  libres  arrojaban 
un  promedio  mensual  deS.  137'62  y  en  el  segundo  un  promedio  men- 
sual de  S.  3,500*62.  Que  no  había  podido  averiguar  cuáles  son  los  gas- 
tos hechos  en  1885  y  86,  en  nuevas  construcciones,  dependencias,  ex- 
plotación y  extraordinarios.  Que  ignoraba  cuáles  serían  las  ganan- 
cias ó  pérdidas  del  último  período  y  que,  á  su  juicio,  aumentarían  las 
entradas  tan  pronto  como  volviera  á  moler  la  hacienda  «Lurifico». 

Por  decreto  de  fec>ha  14  de  mayo  de  1888,  se  dispuso  que  para 
conocer  la  manera  cómo  SchreitmüUer  había  cunqilido  las  obligacio- 
nes que  contrajo,  se  remitiesen  todos  los  antecedentes  á  los  ingenie- 
ros de  Pastado  don  Teobaldo  Eléspuru  y  Alejandro  Guevara — éste  fué 
I  subrogado  después  por  don  Emeterio  P(»rez — á  fin'  de  que,  con  conoci- 
I  miento  de  ello,  inspeccionaran  el  muelle  y  el  ferrocarril,  tanto  en  las 
I  secciones  en  tráfico,  como  en  la  de  Yonán  á  la  Viña  y  dieran  cuenta 
I    al  Grobierno  de  los  cargos    que  resultasen.  A  la  vez  se  remitieron    al 
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Í  expidió  la  Suprema  resolución  de  4  de  noviembre  de  dicho  año,  de 
la  cual  solicitó  reconsideración  la  mencionada  Empresa.  Esa  re- 
solución dispuso  que,  en  el  día,  procediera  la  Peruvian  á  ejecutar  los 
trabajos  de  reconstrución  del  puente  de  Paypay  y  demás  obras  nece- 
sarias para  restablecer  el  tráfico  en  dicha  sección;  debiendo  dejarlo 
expedito  dentro  del  plazo  máximo  de  6  meses.  Se  autorizó  también 
por  ella,  al  Ministro  de  Fomento,  para,  enviar  á  un  ingeniero  que  pro- 
cediese á  la  facción  del  inventario  valorado  de  todos  los  materiales  y 
demás  existencias  pertenecientes  á  la  sección  interrumpida,  teniendo 
ala  vista  el  que  se  hizo  para  la  entrega  á  la  Peruvian  en  IG  de  abril 
de  1890,  con  intervención  de  un  personero  de  esa  empresa. 

Posteriormente  se  presentó    una  solicitud   pidiendo  autorización 
para  hacer  estudios  con  el  fin  de  construir  una  línea  á  la  Viña  y  pro- 
I    longarla  hasta  Cajamarca;  estudios  que  se  pidió    por  el  Gobierno  ha- 
cerlos extensivos  hacia  la  practicabilidad  y  conveniencia  de  emplear  en 
ese  tráfico  el  sistema  de  tracción  eléctrica,  debiendo  aprovecharse  para 
la  generación  de  ella,  de  la  fuerza  hidráulica  de  algún  río  de  esa  región. 
La  ley  de  23  de  octubre  de  1905  hizo  extensivas  las  disposiciones 
déla  de  30  de  marzo  de  1904  ala  reconstrución  de  la  sección  de  Yo- 
nán  á  Magdalena.     En  consecuencia  el  Cuerpo  de  Ingenieros  Civiles 
fué  autorizado  por  resolución  Suprema  de  15  de  diciembre  del  mismo 
año,  para  contratar  con  el  ingeniero  Valdizán,  el  estudio  de  esta  sec- 
ción para  via  normal.     Como  se  viera  más  tarde  la  conveniencia    de 
i    transformar  el  ancho  de  la  via,  inclusive  el  corto  trecho  de  Pacasma- 
1    yo  á  Yonán,    con  el  propósito  de  establecer  una  red  uniforme  en  los 
departamentos  de  la  Libertad  y  Cajamarca,  se  modificó  el  estudio  de 
Yonán  á  Magdalena  para  via  de  0'"914á  mérito  de  la  Suprema  reso- 
lución de  7  de  setiembre  de  190(5. 
I  La  Peruvian  Corporation,  en  conformidad  con  el  arreglo  celebi*a- 

I    do  con  el  Supremo  Gobierno  el  20  de  junio  de  1907,  para  poner  tér- 
I    mino  definitivo  á  las  cuestiones  existentes  entre  ellos,  se  ha  hecho  car- 

Ígo  de  la  construcción  de  la  primera  subdivisión  de  esta  sección,   para 
vía  normal;  la  que  deberá  quedar  terminada,  junto  con  las  otras  de  que 
I    hablaremos  en  su  oportunidad,  el  24  de  setiembre  próximo. 
g  La  subdivisión  hecha  es  la  siguiente: 

I      De  Yonán  á  (ahílete kms.  39'300       costo     Lp.     97,500^000 

^         „  Chileteá  Magdalena „      23'o89  „  „       82,01  l'G45 

Smnas kms^  ()2'SS9  „         Lp.   179,51  IMUo 

I    Actualmente  sólo  está  en  explotación,  la  sección  de  Pacasmayo  áYonán. 
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PACASMAYO  Á  GUADALUPE  Y  YONÁN 


II  ESTACIONES 

II 

1 1      De  Pacasmayo  á 

h 

I   ^ 

i:*^ 

I  San  Pedro 

I 

I  Calasñíque   .... 

I 

'  I*""      RAMAL 

I 

San  José  

Cultambo 

Chafan 

Cerrillo  ...... 

Talambo 

Chepén 

Guadalupe 

2^    RAMAL 

Tecapa 

Tolón 

Monte  Grande.  .  . 
Tembladera  .... 
Yonán 


Distancias 


Kilómetros 


8.  roo 
15.630 

18.290 
22.000 
25.000 
28.500 
33-860 
37-520 
42.690 

20.000 
39.000 
55.600 
62.000 
64.000 


PASAJES 


Por   recorrido 


1? 


S. 


0.24 
0.47 

0.55 

0.75 

1.02 

1.13 
1.28 

0.60 
1. 17 
1.67 
1.89 
1.95 


2?t 


0. 12 
0.23 

0.27 

0.38 

0.51 
0.56 
0.64 

0.30 
0.59 
0.83 
0.95 
0.98 


CARGA 


Tonelada  de  1,000  kilos 


U 


1.46 
2.81 

3-29 
3.96 
4.50 

5.13 
6.09 
6.75 
7.68 

3.60 

7.02 

10.01 

11-34 
11.70 


2.* 


1.30 
2.50 

2-93 
3.52 
4.00 
4.56 
5.42 
6.00 
6.83 

3-20 

6.24 

8.90 

10.08 

10.40 


s. 


.,i 


1. 13 
2.19  I 

2.56 

3-08 
3-50  , 
3.99 

4-74 

5.25 ;; 

5-98    I 

2.80  i 

i 

5.46   I 

7.78 ! 

8-82 
9.10 


Nota. — Los  empleados  públicos,  civiles  6  militares,  que  viajen  en  comisión  del  servicio  público,  pa- 
garán la  mitad  de  la  tarifa;  por  el  material  de  guerra  y  las  tropas  de  la  misma  y  los  guardias  civiles  ó  gen- 
darmes, gratuitamente.  Se  sujetarán  al  efecto,  á  las  prácticas  establecidas  en  el  arreglo  suscrito  entre  el 
Representante  de  la  Peruvian  Corporation  y  el  Director  de  Obras  Públicas,  celebrado  para  el  mejor  cum- 
plimiento de  la  cláusula  9.*  del  Contrato  de  11  de  enero  de  1890. 


FERROCARRIL  DE  PACASMAYO,  GUADALUPE  y  YONÁN 

ESTACIONES  ~ 


NOMBRE 


I 


CateKona 

do  la 
EBtaclóu 


Población 

á  la  que 

eori-esponde 


Pacasmayo jPrincipal  PirasDiayo 

Sau  Pedro !        ,,         !san  Pedro 


Chepén. .  .  . 
Guadalupe. 
Yoiián 


Chepén 

Guadalupe 

Yonáii 


Distancia 

expresada  en 

km.  al  origen 

de  la  linea 


8.10 
37.52 
42.62 
65.00 


Altura  sobre 
el  nivel  del 
mar— Metros 


T1E.MP()   gUE  EMPLEA 


3 

40 

200 
"5 
340 


un  tren  ordi- 
nario para  lle- 
gar á  ella,  par- 
tiendo del  ori- 
gen de  la  li- 
nea. 


20" 
2^^     15 
2      45 

5    00 


un  tren  extra-  ! 
ordinario  para ' ' 
llegará  ella.  ' 
partien<lo  del '  [ 
origen  deIali-¡  • 
nea.  I 


20" 
3         00 


LOCOMOTORAS 


No. 


NOVRRK 


2  T«e«iiia}o . . . 

r>  !Ciijiiiurc« ... 

O  0ii4«iip«.... 

8  ¡Peruana  . 

1)  ilUiinpxgo... 

10    IRíivo 


Fabricante 

Tipo 

Rog:er8 

»»f\ 

t> 

»» 

Taoqiie 

'»   . 

I'ccha  en  l.i 
la  que  entró  al 
servicio    por 
la.  vez. 

Servicio 
que  hace 

PEÍ 
Equipada  pa 

de  la  loco- 
motora 

28,000  K. 

os 

ra  el  <ier vicio 

del  tender 
17,000  K. 

Pares 
de  ruedas 
acu  piadas 

Pnislón 
normal  de 
la  caldera 

Año  1871 

Tráfico 

3  pares 

120   1.1)8 

„     187;{ 

«» 

2ÍJ,000   „ 

17,000   „ 

•i      „ 

120     „ 

„    187:? 

»» 

23,000   „ 

17,(MH)   „ 

3      „ 

120     „ 

,,    1871 

^» 

23,000   „ 

17,000   „ 

3      „ 

120    „ 

M     1871 

Patio 

20,000   „ 

2      „ 

110     „ 

„    187:^ 

- 

20,000   „ 

2      „ 

110    „ 

Estado 
de  con-j 
8  e  r  V  a- ; 
clon.       i 


Bueno  ! 


,1 


I 


In  repim . 


Bueno 


COCHES    PARA    PASAJEROS 


No.  de  coche»  ¡ 
icuales        , 

3 
4 
2 


Mixtos 


DIMimSIOliKS  VI  U  PUTirOKIl 


Mixtos  I 


50" 
46' 

50' 


9'6" 

9' 9" 
9' 6" 


Número 
de  asientos 


c/u  56 

,,     80 
,,     60 


Estado 

de 

conservación 


PESO 


Bueno 


14.500  k.j' 
12.690  ,,j: 
14.750  ,,¡ 


CARROS   DE   CARGA   PARA  ANIMALES  y  EQUIPAJES 


No.  de  carros  . 
I       Iguales        I 


TIPO 


26 
8 
6 
3 

6 


Plataforma 

! 

iReja 

Góndolas.  . 

Jaulas 

Bodegas .  .  . 


Fjitado 

de 

conftt*rvación 

Bueno 


DIMENSIONES 

Largo 

Ancho 

28' 

6" 

9' 

28' 

6" 

9' 

28* 

6" 

9' 

30' 

— 

9' 

30' 

— 

9 

PESOS 


Tara 

6.400  k. 

6.900  ,, 
6.600  ,, 
8.000  ,, 
8.400   ,, 


Neto 

10.000  k. 

14.000  ,,  ; 
10.000 ,,  ! 
10.000  ,, 
10.000 ,, 
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■pR  decreto  de  convocatoria  expedido  por  el  Ejecutivo  el  13  do 
mayo  de  182tí,  se  solicitaban  propuestaüí  cerradas,  que  se  abrirían 
el  sábado  20  de  ese  ni  iranio  ni  es*,  para  la  construcción  de  nn  canjino  de 
fierro  entre  esta  cai>ital  y  el  puertü  del  Callao,  las  que  podían  ser  pre- 
sentadas por  todas  las  personas  que  quisieran  interesarse  en  dicha 
obra,  pudiendo  rcctiñcar  las  suyas,  dentro  del  mismo  termino,  los  se- 
ñores Juan   lierg  y  Fian  cisco  Quiróz. 

El  23  del  mismo  mes  se  celebraba  contrato  con  don  Francisco 
QuirÓK.  don  Guillermo  Chocjane  y  don  José  Andrés  Fletcber,  imicas 
personas  que  se  presentaron  como  postores,  bajo  las  nn'smas  condicio- 
nes indicadas  por  éllus,  las  que,  adicionadas  y  uie)oradas  por  el  Oo- 
bierno,  figuran  en  el  siguiente  extracto:  Terniin<icíón  de  la  obra  en  el 
plazo  de  18  meses  contados  desde  la  fecha  de  la  resolución;  obligación 
de  nocolmirpor  el  trasporte  de  mercaderías,  más  de  lastres  cuartas 
partes  del  valor  que  hubiese  producido  el  servicio  hecho  por  acémilas 
y  carruajes  en  los  10  años  anteriores  al  del  decreto;  trasporte  gra- 
tuito de  todos  los  empleados  y  cargas  del  Gobierno,  siempre  que  no 
ocupasen  más  de  la  nutad  de  los  carros;  la  cuarta  parte  de  las  ac- 
ciones por  emitir,  se  oíi^cceríau  en  venta  al  público;  las  máquinas  y 
útiles  que  se  importaran  para  el  ferrocarril  pagarían  únicamente  por 
derechos  de  aduana  el  2  i  ^  sobre  su  valor;  no  podría  empleai^se  en 
los  trabajos  personas  de  distinta  nacionalidad  que  los  del  país,  á  ex- 
cepción de  aquellos  casos  que  se  exigiera  el  concurso  de  profesionales 
extranjeros;  cesión  á  los  empresarios  de  un  bilí  ó  patente  para  que 
no  se  pudiera  construir  otro  camino  de  hierro  entre  Lima  y  el  Oallaa 
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0  durante  los  primeros  30  años  de  la  concesión,  contados  á  partir  del 
i     día  de  su  terminación;  pasados  los  10  primeros  años  de  la  concesión, 
¿     la  empresa  debería  pagar  al  Grobierno  el  5  %  de  las  utilidades  líquidas 
S     á  favor  de  ella;  vencidos  los  30  años  del  privilegio,  el    ferrocarril  pa- 
S     saría  á  ser  de  propiedad  del  Estado,  quedando  á  la  empresa  solamen- 
te el  derecho  de  preferencia  á  cualquier  otro    concurrente;  la  empre- 
sa estaba  facultada  á  transferir  sus  derechos  dentro  de  las  30  años  del 
previlogio  á  cualquiera  persona  ó  entidad  colectiva,  los  que  asumirían 
todas  las  obligaciones  emanadas  de  la  concesión. 

1  El  20  de    marzo  de    1834  se  expidió  un  Supremo  decreto  encar- 
I     gando  á  don  Tomás  Gilí,  de  la  construcción  de  ese  camino,  en  vista 

de  que,  apesar  de  haberse  publicado  aviso  en  el  periódico  oficial  con- 
vocando á  licitación,  sólo  el  señor  Gilí  se  había  presentado  como  pro- 
I  ponente,  con  la  ventaja  deque  no  exigía  privilegio  alguno.  Las  con- 
l  diciones  pueden  condensarse  así:  Gilí  debía  poner  para  la  obra,  20  de 
I  los  S.  25,000  que  el  Gobierno  le  debía  como  empresario  del  muelle 
del  Callao,  suma  que  ganaría  el  interés  de  G  /^;  pondría  además  su  tra- 
I     bajo  personal  como  artesano,  ganando  S.  5  al  día. 

I  Se  creó  un  derecho  de  peaje  de  un  cuartillo  de  real  sobre  cada  bu- 

S  rro  cargado,  de  medio  real  por  cada  muía  ó  caballo  y  de  un  real  sobre 
I  cada  rueda  de  vehículo;  cuyo  producto  se  aplicaría  exclusivamente  á 
i     la  obra. 

'£  El  2G  de  febrero  de  1835  so  expidió  otro  decreto  declarando    sin 

I     efecto  la  concesión  á  Gilí,  por  "-no  tener  objeto    importante  ni  creerse 

0  indispensable  para  el  tráfico  el  camino    que  se  proyectaba",  debiendo 

1  cí^lebrar  el  Gobierno  otro  contrato  para  reparar  la  carretera  existente 
de  Lima  al  Callao,  para  lo  cual  se  creaba  un  arbitrio  de  peaje  de  un 

I  cuartillo  por  cada  mulo  ó  caballo  de  silla  ó  carga  y  medio  por  cada 
S     rueda  de  carruaje  (pie  por  ella  transitara.    El  trabajo  debería  hacerse 

0  por  administración. 

1  Kl  (íran  Mariscal  D.  Ramón  Castilla,  expidió  un  decreto  el  15 
©  de  noviembre  de  1845,  disponiéndola  construcción  de  un  camino  de 
5  hiíirro  entre  Lima  y  el  Callao,  porque  así  lo  exigía  el  interés  público, 
8  pai*a  lo  cual  se  solicitaban  propuestas  cerradas  por  el  término  de  60 
I  dias.  La  vía  d(;bería  sei*  para  tracción  á  vapor  y  doble,  y  debería  pro- 
Q  cedei"s(i  á  su  construcción   mediante  una  Compañía  anónima,  debida- 
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3     mente  autorizada;  la  construcción  debería  principiar  10  meses  después 
G     de  c(m tratada  y  concluida  á  los  dos  años  de  su  comienzo.     Las  demás 


g     condiciones  eran,  más  ó  menos,  las  mismas  que  en  las  anteriores  con- 
tít     vocatorias,  con  la  sola  diferencia  de  que  se  obligaba  á  la  Empresa  á 
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fijar  el  domicilio  legal  en  Lima.     El  17  de  abril  y  no  hal)iéndose  pre- 
sentado sino  D.  Manuel  Argumanis  y  D.  Cxiiillermo  Weelwright,  se  © 
dictó  una  resolución  desechando  la  primera  de  esas  propuestas  en  ra-  | 
zón  de  que  ella  so  fundaba  en  la  posibilidad  de  levantar  un  empréstito  S 
en   Inglaterra,  cosa  para  lo  cual  no  se  consideraba  autorizado  el  Eje-  | 
I     cutivo  y  se  admitía  en  consecuencia  la  de  AVeelwright.  á  quién  se  con-  | 
I    cedió  privilegio  exclusivo  por  12  años;  plazo  de  4  meses  á  partir  de  la  g 
g     fecha  de  la  resolución,  para  mandar  hacer  los  estudios  (|uo  se  presen-  | 
%    tarían  al  Gobierno;  50  anos  do  usufructo,  á  cuyo  vencimiento  debería  | 
I     asumir  el  Gobierno  la  propiedad  de  la  línea;  el  que   también  podía  ad-  ^ 
I     quirirla  por  compra,  dentro  de  los  10  primeros  años,  pagando  el  precio  g 
g     de  las  acciones  que  se  le  autorizaba  á  lanzar,  con  más  un  premio  de  50%.  ^ 
§     El  Gobierno  cedía  todos  los  terrenos  públicos  por  los  (pie  transitara  el  g 
I     ferrocarril:  concedía  á  la  P]mpresa  una  ganancia  de  15%  sobre  su  capi-  ^ 
I     tal  y  dividía  con  ella  todo  exceso  sobre  aquella  ])ase;   pudiendo  impo-  ¿ 
t     nerle  una  nuilta  de  S.  25.000  si  no  cumph'a  esta  obligación.  '^i 
t              El  Congreso  Nacional  ordcni')  al  p]jecutivo.  con  fecha  27  de  octu-  g 
•:     bre  de   1847.  que  tomase  en  consideración  las  propuestas  que  directa-  S 
1     nu.^ntele  habían  sido  presentadas  y.ov  T).  Teodoro  Geofroy  &  C-   y  D.  g 
g     Antolín  l?odulfo,  para  construir  este  camino,  á   fin   de  que  procediera  o 
c     á  celebrar  el  respectivo  contrato;  pero  el  (iol)ierno  obsí^vó   esta  reso-  g 
r     lución  el  20  del  mismo  mes,  insistiendo  el   Goimreso  en   13  de  enero  si-  d 
ü    guíente,  poi*  lo  que  se  hizo  el  arreglo  con  AVeelwright.  J? 
í;              Este  no  prestó  la  respectiva  lianza  que  se  le  hal)ía  exigido  y  nue-  g 
j:     vaniente  en  marzo  de  1848  se  hace  otra  convocatoria,  (pie  no  habiendo  g 
r     dado  resultado,  origina  una  segunda  el  21  de  octubie  del   mismo  año  }-.  |> 
]:    por  fín.  el  18  de  noviembre  se  presentan  don  Pedro   (íonzálesde  Gan-  ¡i 
l\    damo  y  don  Manuel  A'^icente  Oyague.  haciéndola  respectiva   propuesta  g 
f    que  es  aprobada  el  (í  de  diciembre  siguiente.    Las  principales  clausulas  o 
I    son  las  siguientes,  extractadas  del  original:  25   años   de  previlegio:  ÍJ9  p 
O    años  de  propiedad  que  luego  asumiría  el  Gobierno:  cesión  gratuita  ala  S 
í;    empresa  de  no  sólo  los  terrenos  que  fuesen  necesarios  para  la  ubicación  kí 
t    de  la  línea,  sino  de  los  que  se  necesitaran  para   la  construcción  de   las  g 
):;    estaciones  de  Lima  y  Callao,  en  la  extensión  (pie  indicara  la  empresa,  o 
e    aun  cuando  el  Gobierno  tuviera  que  comprarlos  de  los  ])articulares:  pía-  jí 
Y    zo  de  12  meses  para  comenzar  y  de  3  años  para  concluir   los  trabajos; 
-'    auxilio  de  200  á  300  presidiarios:   introducción   griituita  de  todos  sus  g 
®    materiales:  excensión  de  contribuciones  v  del  ser\'icio  militar:  reembol-  o 


fi    so  de  todo  gasto  con  premio  de   1  %  en  caso  de  trastornos:  tarifas  de:  4 
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reales  en  1-  clase  y  2  reales  en  2^  y  de  S.  4' 50  por  tonelada  de  carga. 
Este  es  el  contrato  que,  hasta  hoy,  está  rigiendo. 

Para  no  parecer  cansado,  citaré  en  lo  sucesivo  las  fechas  y  el  ob- 
jeto principal  de  cada  una  de  las  disposiciones  que  se  hubieran  dictado    i 
con  posterioridad  á  este  contrato,  cuyo  fondo  no  merezca  reseñarlo  con    | 
minuciosidad  y  esto,  sólo  con  el  objeto  de  que  no  se  ignoren  las  medi-    | 
das  adoptadas  por  el  Gobierno  en  orden  á  las  lineas  férreas  que  ha  esta-    p 
do  administrando  la  Compañía  del  ferrocarril  Inglés.     Pero  antes  será    a 
preciso  que  advierta  que  como  desde  el  año  1854  se  comenzaron  á  dar    g 
los  primeros  pasos  tendentes  á  unir  Lima  con  Chorrillos,  por  medio  de    |' 
un  ferrocarril  y,  posteriormente  se  concedieron  previlegios  para  la  cons-   ^■ 
trucción  del  de  Bellavista  y  la  Punta,    complementarios  de  esta  línea,   | 
que  hoy  puede  calificarse  de  principal,  llegada   que   sea  la  presente   i 
reseña  al  estado  en  que  las  disposiciones  dictadas  se  refieran  á  todos  los   I 
ferrocarriles  citados,  los  consideraré  unidos  para  el  efecto  de  continuar   I 
cronológicamente  la  relación  historiada  de  ellos. 

Asi,  pues,  en  el  lapso  de  1848  á  1854,  sólo  encontramos  lo  si- 
guiente: 

22  de  diciembi'c  de  1849. — Imposición  do  multas  á  los  que  cau- 
saban daño  á  los  ingenieros  é  impedían  la  prosecución  de  los  traba- 
jos de  la  línea  al  Callao; 

17  de  ^Vlayo  de  1851. — Llegada  de  la  primera  locomotora  á  Lima; 
coiisiderándoso  desdo  ontoiicos  ol  ferrocarril  en  plena  explotación. 
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^nj['*>K  ley  lie  2B  de  dicienibre  de  1857,  promulgada  el  24  del  mismo 
y-^ü^     mes.  se  autorísió  al  Ejecutivo  para  contratar  el  establecimiento 
de  un  ferrocanil  entie  Lima  y  Chorrillos,  del  modo  más  ventajoso  al 
público. 

El  V'  de  diciembre  de  1855.  so  publicó  un  aviso  oticiaL  lijando 
la^  banen  para  que,  eun  arreglo  á  ellas,  las  personas  que  quisieran  pre- 
sen tasen  nuevas  propuestas  al  Ministerio,  en  el  término  de  15  días;  y 
en  1 1  de  afíosto  de  1850,  se  resolvió  la  construcción,  tijándose  en  600 
ae42Íones  de  S.  UXKl  cada  una,  de  las  que  el  Gobierno  tomaba  la 
cuarta  parte,  el  capital  necesario  para  la  obra;  de  las  tres  cuartas  par- 
tes .sobra  nf  €8  de  tasas  aceiones^  se  aplicaban  150  á  don  Antonio  Joar 
quin  fiamos^  don  José  Vicente  Oyague  y  don  Nicolás  Rodrigo  y  so- 
ciua*;  igual  núiuero  á  don  Podro  González  de  Candamo  y  las  150  reatan- 
tes He  otrecerian  al  público  duronte  íiO  días,  pasados  los  cuales  las 
que  quedaban  sobrantes,  las  tomaría  tanibiéu  el  Gobierno.  Se  fijaban 
otras  cundicioueH  más  que,  por  no  ser  las  actualmente  vigentes,  no  las 
exti"actanios. 

La  contrata  vigente  que  lleva  feclia  1^  de  octubre  de  1856,  con- 
signa bis  siguientes  clausulas:  obligación  de  construir  la  línea  en  el 
t*^niiino  de  3  años,  ó  antes  sí  fuese  posible,  teniendo  facultad  para  lia- 
cerla  pasar  por  los  lugnres  que  eligiesen  los  ingenieros  y  para  estable- 
cer rain  i  ticac  iones  en  toda  su  extensión  y  hacia  los  puntos  que  se  es- 
tiBia^stín  convenientes.  El  camino  seriada  una  sola  vía,  sin  perjuicio 
de  que  el  ten'ono  fuese  lo  suficientemente  ancho  para  colocaí'  otra,  si 
la  Emjjresa  lo  creyese  necesario*  Privilegio  exclusivo  por  20  añoh;,  á 


I 


^ 


á    co  por  el  término  de  (50  días,  sólo  en  el  caso  de  que  las  que  se  hubie- 
sen suscrito  completasen  el  total  délas  900    aludidas.     La  p]mpresa 
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partir  de  la  fecha  en  que  estuviese  concluida  la  línea,  sin  que,  duran-  | 

te  ese  plazo,   el  Estado  ni  ningún  particular  pudiera  construir    otra  I 

entre  Lima  y  Chorrillos  ó  á  partir  de  las  estaciones  intermedias.  Fa-  | 

cuitad  para  atravesar  los  teirenos  que/  en  esa  época,  eran  caminos  pii-  I 

^    blicos,  dejando  expedito  el  espacio  suficiente  para  el  tráfico  de  peato-  | 

i    nes  ó  acémilas,  debiendo  comprar  de  sus  respectivos  dueños  los  terre-  | 

nos  de  propiedad  particular  que  hubiese  que  ocupar  con  ella,  pagan-  9^ 

do  la  Empresa  su  valor  ajusta  tasación,  al   contado  y  en  proporción  | 

á  los  precios  corrientes  por  fanegada;  pero  con  la  obligación  de  dejar-  | 

los  tapiados  ó  cercados,  según '  se  encontrasen,  y  de  construir  los  puen-  5 

tes  y  acueductos  necesarios  para  el  libre  tránsito  de  las  aguas.  Com-  5 

premiso  del  Gobierno  á  conseguir  que  los    particulares    cediesen  sus  % 

terrenos,  según  las  prescripciones  de  las  leyes  sobre  expropiación,  por  f 

causa  de  utilidad  pública.     El  Gobierno  proporcionaba  á  la  Empresa  g 

los  terrenos  necesarios  para  edificar  las  estaciones  terminales;  pero,  si  p 

estos  fuesen  de  manos  muertas,  la  Empresa  pagaría  un  canon  anual  de  | 

3  y^  sobre  la  tasación  legal  del  terreno  y  si  de  particulares,  los  pagaría  | 

á  justa  tasación.     Facultad  de  construir  mercados  en  los  términos,  sin  | 

perjuicio  de  los  entonces  existentes,  para  artículos  especiales  ó  gene-  I 

rales  de  consumo,  previo  arreglo  separado  con  el   Gobierno.     Lil)era-  % 

ción  de  derechos  á  todos  los  materiales  y  artículos  para  la  construc-  t 

ción  ó  explotación  de  la  línea  y  libertad  para  poderlos    desembarcar  ^ 

I    por  Chorrillos,  sin  más  restricción  que  el  dar  un  aviso  á    la  Aduana  - 
I    del  Callao;   también  la  p]mpresa  podía  construir  un   muelle  en   Chorri- 

I    líos.     Excensión  perpetua  de  toda  contribución  sobro  el  capital,  renta  - 

I     y  edificios  de  la  Compañía  é  igualmente  que  del  servicio  militar  á  sus  y^ 
I    empleados.     Trasporte  gratuito  de  los  empleados,  tropas   y  carga  del 
I    Gobierno  (correspondencia).     Permiso  para  introducir  700  chinos  bajo 
i    el  sistema  de  contratos  esta])lecidos  antes  del  decreto  de  5    de  marzo 

f    de  1850.     Tarifas:  (>  reales  por  pasaje  en  ]n*¡niera  y  3  reales  en  según-  ' 

p    da;  cinco  pesos  por  tonelada  de  20  qq.  ó  40  pies  cúbicos,  excepto  las  ;•• 
I    piezas  que  por    su   valor  ó  tamaño,  exigiesen  arreglo  especial.  Obli- 
I    gación  de  observar  el  artículo  I.""  del  contrato  celebrado  el  G    de  Di- 
q    ciembre  de   1848,  que  garantiza  el  privilegio  concedido  ala  Empresa 

g    del  Ferrocarril  al  Callao.     Facultad  de  poder  transferir  sus  derechos  ;:, 
Q    á  otras  personas  ó  empresas.     Capitalización  de  la  Compañía  en  1,200 

g    acciones  de  S.  500  cada   una,  de  las  que  900  se  ofrecerían  al  públi-  í. 
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I  no  estaba  obligada  á  ofrecer  sus  acciones  al  público  si  la  comisión  re-    g 

I  ceptora  del  valor  de  las  suscritas  no  recibía  dentro  del  tercero    día  el    | 

I  50  %  de  las  erogaciones.     En  el  caso  de  colocarse  las  900  acciones,  la    § 

I  Empresa  debía  constituirse  en  Sociedad  Anónima.  Garantía  de  S.  30,000    | 

I  para  responder  por  la  ejecución  de  la  obra. 

I  El  12  de  noviembre  de  1856,  so  aprobó  la  propuesta  hecha  por  el 

5  señor  Felipe  Barreda  y  hermano  de  acuerdo  con  las   condiciones   se- 

g  ñaladas:  contrato  que  fué    ratificado  ])or  decreto  de  29  de  diciembre 

p  del  mismo  año,  eu  virtud  de  que  el  doctor  Juau  Gallagher,  no  la  acep- 

g  U'}  en  el  plazo  de  tercero  día  que  se  le  fijó  en  el  decreto  del  día    an- 

I  teriur. 
i  FA  22  de  enero  de  1857,  se  desechó,  poi'  infundado,  un  escrito  de 

1  protesta  de  Gallagher  por  no  habérsele  otorgado  la  concesión. 

2  Por  decreto  de  20  de  mayo  del  57,  se  declaró  que  Barreda  y  her- 
-jt  mano  no  estaban  obligados  á  ejercer  personería  en  el  juicio  de  expro- 
I  piación  de  los  terrenos  necesarios  para  his  estaciones  terminales,  sino  1 
^  el  (Tubieruo,  en  cuj^a  representaci(')n  debía  de  actuar  el  doctor  Silva  | 
%  Santisteban.  i 
I  Finahnente,  el  7  de  noviembre  de  1858,  salió  de  Lima,  con  direc-  | 
I  ci<)n  á  Chorrillos,  el  primer  convoy  de  pasajeros,  en  virtud  d(^l  decre-  m 
I  to  del  día  anterior  que  autorizaba  el  tráfico;  nombrándose  ol  17  del  | 
I  mismo  mes  una  comisión  compuesta  de  don  Ernesto  Malinouski,  don  i 
I  Antolin  Dupard  y  don  Eugenio  Schteiner.  para  inspeccionar  la  línea  y  1 
I  dar  un  informe  sobre  sus  condiciones;  informe  que  fué  absuelto  el  2()  | 
5  de  dicho  mes.  1 
f  El  17  de  noviemlu'e  de  1870.  se  aprobó  el  convenio  celebrado  en-  i 
I  tre  el  ingeniero  encargado  de  la  Dirección  do  la  Quinta  Normal  de  I 
I  Agricultura  (Santa  Beatriz)  y  la  Empresa  del  ferrocarril,  sobre  las  cues- 
I  tiimes  pendientes  motivadas  por  las  reparaciones  que  ésta  estaba  obli- 
I  gada  á  hacer  en  los  terrenos  de  dicha  Quinta,  en  virtud  de  la  autoii- 
S  zaciíju  que  le  fué  concedida  á  aquél,  por  decreto  de  14  de  Setiembre 
I  del  mismo  año. 

El  íU  de  octubre  de  1S72,  el  ingeniero  Elmore,  en  cumplimiento 
de  una  orden  Suprema  para  rectificar  ol  informe  del  ingeniero  Hoha-  | 
guen,  inspeccionó  las  líneas  de  Lima  á  C^allao  y  Chorrillos,  dando  i 
cuenta  de  su  estado;  informe  que  la  Junta  Central  de  Ingenieros  elevó  * 
á  conocimiento  del  señor  Ministro,  con  las  apreciaciones  á  que  daban 
lugar  ambos  dictámenes,  el  28  de  diciembre  del  mismo  año. 
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H/^A  Sociedad  de  Beneficencia  Pública  del  Callao,  solicitó  del  Su- 
premo Gobierno  permiso  para  establecer  una  línea  teiTca,  de 
tracción    animal,  entre   la   calle  de   Paz   Soldán  de   ese  puerto  y  el 
caserío  y  baños  de  la  Punta,  el  que  le  ñié  concedido  por  decreto  de 
23  de  julio  de   1803,  auxiliándosele  con  los  rieles  que  sirvieron   pa- 
ra las  obras  de  la  Penitenciaría  de  Lima  y  sujetándosele  á  las  con- 
[diciones  siguientes:     Proldbición    para    introducirse    con  la    línea  y 
iTamifi carne  en  la  población*  Tarifa   de    dos  reales  por    viaje  de    ida 
I  y  regreso  á  los  adultos  y  de  un  real  á  los  niños.    Conclusión  de  la 
[obra  en  el   termino   de  un   año  á  partir  de  la  fecha  del  decreto  de 
(concesión. 

Por  decreto  de  fecha  1*^  de   setiembre   de  1869,  se  declaró  que 
lia    Municipalidad  del   Callao   debía    ventilar   sus   derechos  sobre  los 
[terrenos  ocupados  por  la  línea,  ante  el  Poder  Judicial,  por  resultar 
contencioso  el  asunto. 

Teniendo  la  empresa  del  ferrocarril  entre  Lima  y  el  Callao  de- 
^chos  de  prioridad  sobre  la  otra  línea,  la  Beneficencia  no  tenía 
wr  que  obligarla  á  cruzar  su  línea,  sino  por  los  medios  que  esta- 
lilecían  las  leyes.  Así  lo  declaró  el  Gobierno,  por  decreto  de  fecha 
JO  de  octubre  de   186ÍK 

En  los  años  posteriores,  hasta    1893,  la  Sociedad  de  Beneficen* 
íia  del  Callao  continuó  explotando  este  ferrocarrib  ya  directamente, 
ra  mediante  contratas  de  arrendamiento  por  un  tanto  mensual,   pa- 
ra aseguiar  una   renta    estable  y   fija,  que  le  permitiese  contal"  con 
los  medios  precisos  para  at^ender  los  servicios  de  su  instituto. 
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I  A  solicitud  de  don  Alejandro  Prentice,  Gerente  de  la  Empresa 

I  de  los  Ferrocarriles  de  Lima  á  Callao  y  Chorrillos,  se  le  autorizó  por 
I  decreto  supremo  de  fecha  13  de  febrero  de  1894,  y  en  armonía  con 
®  la  cláusula  21a.  de  su  contrato,  para  prolongar  el  ramal  de  la  línea 
I  del  Callao  hasta  el  caserío  de  la  Punta,  debiendo  sujetarse  en  la 
©  construcción  y  explotación,  á  las  disposiciones  del  Reglamento  Ge- 
I    neral  de  Ferrocarriles. 

I  Esta   autorización    trajo   como   consecuencia  la  tenaz    oposición 

I  que  le  hiciera  la  Sociedad  de  Beneficencia,  fundada  en  que,  desde  el 
I  23  de  julio  de  1863,  estaba  en  posesión  del  permiso  que  le  fuera 
I  concedido  para  la  construcción  del  tranvía,  cuya  explotación  corría 
S  por  su  cuenta,  administrado  por  don  Federico  Pérez,  quien  había  obte- 
I  nido  de  ella  el  arrendamiento  escriturario  por  diez  años. 
I  Se  suponía,  en  el  decreto    que   comentamos,   llegada  la    vez  de 

i  que  se  rescindiese  este  contrato  de  arrendamiento,  en  cuvo  caso  la 
I  empresa  del  Inglés  lo  tomaría  por  su  cuenta,  abonando  á  la  Socie- 
i  dad  de  Beneficencia  por  todo  el  tiempo  del  contrato  escriturario,  el 
I  mismo  canon  ó  pensión  que  se  había  pactado  con  Pérez.  Subsistie- 
1  se  ó  nó  el  convenio,  la  empresa  debía  asegurar  á  la  Beneficencia 
©  por  veinte  años  más,  después  de  fenecido,  la  misma  pensión  estipu- 
1  lada.  Se  hacían  extensivas  á  este  ramal,  las  bases  de  arreglo  apro- 
I  bado  el  2  de  junio  de  1890,  á  excepción  de  la  parto  relativa  á  los 
I  trenes  extraoi'dinarios,  servicio  que  sería  materia  de  un  arreglo  es- 
I    pecial. 

@  Jja  empresa  se  allanó    con  los  términos  del  referido    decreto  y, 

I    en  consecuencia,  se  mandó  llevar  adelante  por  decreto  del   K!  de  fe- 
brero del  mismo   año. 

Don  Federico  Pérez,  pidió  reconsideración  de  estas  resoluciones 
I    y  en    su    virtud  se    declaró  por  decreto    de    11   de  dicieml)re  de  ese 

Íaño,  la  subsistencia  de  los  artículos  1.°  y  2.°  y  modificación  del  3.^, 
en  el  sentido  de  que  la  empresa  del  Inglés,  estaba  formalmente  obli- 
1  gada  por  todo  el  tiempo  de  la  explotación  en  propiedad  de  la  linea 
al  Callao,  A  asegurar  á  la  Beneficencia  la  misma  renta  que  percibía 
hasta  entonces,  siempre  que  dic^ha  Institución  careciera  de  arrenda- 
tario para  su  línea;  en  cuyo  caso,  la  citada  empresa  tomaría  á  su 
cargo  el  ramal  á  la  Punta,  pudiendo  explotarlo  en  su  propio  prove- 
cho. FA  ramal  que  se  le  autorizaba  á  construir,  pasaría  á  sor  de  })ro- 
piedad  del  Estado  junto  con  la  línea  principal,  á  la  expiración  del 
plazo  señalado  en  el  artículo  2.°  del  contrato  vigente,  aprol)ado  por 
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decreto  de  6  de  diciembre  de  1848.  El  sentido  y  alcance  de  esta  | 
resolución  modificatoria,  fué  aceptado  por  Prentice  el  14  de  diciem-  | 
bre  del  mismo  año  de  1894. 

El  26  de  julio  de  1895,  se  precisaron  las  condiciones  técnicas, 
señaladas  por  los  ingenieros  Basurco  y  Viñas,  bajo  las  cuales  se  po- 
dría permitir  el  cruzamiento  de  la  línea  del  ferrocarril  Inglés  del 
Callao  á  la  Punta,  por  la  del  tranvía  do  la  Beneficencia  ordenado 
judicialmente. 

Finalmente,  ese  mismo  día  y  previa  la  inspección  técnica  prac- 
ticada por  el  ingeniero  Viñas,  se  decretó  el  libre  tráfico  por  la  lí- 
nea que  había  construido  la  empresa  del  Inglés  entre  el  Callao  y 
la  Punta. 


I 
i 
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fí^  OR  decreto  supremo  del  12  de  setiembre  de  1871,  se  concodiu  pcr- 
^^-  Hiiíso  ádon  José  Dionisio  líivera,  para  establecer  un  ferrocarril 
de  sangi^e  entre  el  Callao  y  el  barrio  de  Bellavista,  de  conformidad  con 
las  condiciones  que  estableció  la  Junta  Central  de  Ingenieros,  de  las 
cuales  pidió  modifícacdón  el  concesionario,  declarándose  sin  lugar  su 
pedido  por  decreto  del  9  de  febrero  de  1872.  Desde  entonces  ha^ta 
el  año  de  1896,  no  se  presentó  propiieí^ta  alguna  para  la  construc- 
ción de  una  línea  eu  Bellavista. 

Fué  en  esta  época  en  que  el  Concejo  Provincial  del  Callao,  de 
contbrmidad  con  lo  dispuesto  en  el  artículo  líU  del  Reglamento  Ge- 
neral de  Ferrocarriles,  elevó  al  Supremo  Golñerno  un  expediente  para 
que  prestara  su  aprobación  á  los  acuerdos  de  la  Municipalidad,  de  27 
de  marzo  de  1S9Ú  y  20  de  abril  de  1897,  referentes  al  permiso  otor- 
gado á  la  Empresa  del  FerrocaiTil  Inglés,  para  que  pudiera  establecer 
una  línea  que  pusiera  en  comunicación  directa  los  depósitos  de  tri- 
go de  Bt*lla vista,  con  el  Molino  de  La  Lil)ertad  en  el  Callao;  y  el  Go- 
bierno, visto  el  informe  del  ingeniero  ^^inas,  emitido  con  fecha  22  de 
setiembre  de  189íj,  dictr>  la  Suprema  resolución  de  24  de  julio  de 
1897,  concediendo  el  permiso  solicitado^  sin  perjuicio  de  tercero,  íi- 
jando  la^  cundiciones  de  seguridad  contra  posibles  accidentes  y  las 
gaj-antiahi  de  los  derechos  del  Eí^tado.  La  h'nea  debía  ser  llevada, 
de  acuerdo  con  la  citada  resolución,  cruzando  la  línea  principal  del 
Inglés,  siguiendo  los  terrenos  que  existen  en  ese  lugar  hasta  la  ca- 
rret4E;ra,  cruzando  ésta  y  continuando  por  el  girón  de  calles  en  pro- 
yecto, según  el  plano  del  ingeniero  Márquez,  haata  llegar  al  molino 
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de  La  Libertad.  Las  calles  de  ese  girón  en  proyecto  así  como  las  que 
debían  formarse  en  los  terrenos  que  están  al  otro  lado  de  la  carretera, 
debían  tener  cuando  menos  30  metros  de  ancho.  Se  determinó  que  la 
i  empresa  debería  adquirir  por  su  cuenta  los  terrenos  necesarios  para 
I  el  establecimiento  de  la  línea.  Aparte  las  disposiciones  tendentes 
I  á  asegurar  el  tráfico  de  posibles  accidentes,  fundadas  en  las  pres- 
I  cripciones  del  ingeniero  Viñas,  se  determinó  que  la  propiedad  de  la 
I  línea  en  proyecto,  debería  pasar  á  poder  del  Estado  al  vencimiento 
i  del  contrato  de  explotación  de  la  de  Lima  al  Callao,  sin  exigirle 
I  por  esto  remuneración  alguna  por  la  transferencia  del  ramal  con  to- 
I  dos  sus  materiales.  Esta  concesión  debería  quedar  sin  efecto  en  el 
I  caso  de  que  no  se  cumpliesen  las  obligaciones  en  ella  determinadas, 
I  así  como  en  el  caso  de  que,  trascurrido  un  año,  no  se  hubiese  he- 
I  cho  uso  por  entero  del  permiso  otorgado  ó  si  trascurridos  diez  días 
i  después  de  publicada  esta  resolución,  la  empresa  no  manifestara  por 
I    escrito  su  allanamiento. 

0  Esta  linea,  como  ramal  de  la  del  Callao  á  Lima,  llegó  á  cons- 

1  truirse  y  se  halla  en  actual  explotación. 
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'o\  Pedro  Telmo  Larrañaga  propuí^u  en  30  de  agosto  de  18G7, 
*^^*  construir  uu  ferrocarril  de  Lima  á  "la  Magdalena  y  de  este 
I  ptiiitu  ¡1  Bellavista.  non  )>riv¡leo;io  poi'  nulo  duco  años  y  mu  garantía 
^^or  parte  del  Estado. 

w^       Sustanciada  esta  solicítnd,  el  Gobierno  decretó  con  fecha  IG  dese- 
t¡t>mlíre  de  ese  mismo  aüo^  se  solicitaran  propLiestas  para  esta  construc- 
ción, por  el  término  de  cuatro  meses  contados  desde  esa  fecha,  fiján- 
dose las  mismas   condieioiies   tjue  las  señaladas  por  Larrañaga,  con 
alguna**  ampliaciones;   así,  ademas  de  las  cláusulas  generales,  se  de- 
tenuiíiu  ípie  el  íei-rocarril  pasaría  al  poder  del  Estado  á  los  75  años 
de  expIotacitVn.    La  empi'esa   tendría   derecho  de  continuar  la  linea 
hasta  el  Callao  al  expir;nr  el  pla.zo  del  privilegio  otorgado  á  la  em- 
presa diil  ferrocarril  de  Lima   á  dicho  puerto.     Los  trabajos  comen- 
zarían  18  meses  después  de  firmada  la  yscritui-a,  cadncando  la  con- 
cesión en  caso  contrario  y  terminarían  después  de  un  año  de  comeu- 
ZH4)i>8,  l'*yo  pena  de  una   multa  do  S,  30,000,  por   cuya  cantidad  se 
prestaría  fianza*  Facultad  de  solicitar  prórroga  de  estos  plazos  hasta 
por  tres  meses  en  casos  especiales.    Bastaba   también  la  suspensión 
;  de  trabajos  durante  seis  meses  para  que  se  cancelara  el  permiso.  Se 
¡aba  la  tariíaá   t^az;ón  de  20  centavos  i)or  trtdo  el  trayecto;  y  el  tras- 
frte  intermedio  sería  proporcional  al  número   de   millas  recorridas. 
empresa   podría    organizar  una  compañia  de  carácter   nacional, 
ya  denominación  sería  hx  de  *t Compañía  del  Ferrocarril  de  Lima, 
agdalena   y    Bellavista*.    Los   concesionarios   no  podrían  transferir 
is  derechos  sin  consentimiento  del  Gobierno.  La  falta  de  cumplimien- 


I 
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0  to  á  cualquiera  de  las  cláusulas  de  este  contrato,   daba  origen  á  la 

1  caducidad  de  él  y  á  la  imposición  de  una  multa  de  S.  4,000,  por  la 
I  cual  se  prestaría  también  fianza.  Derecho  del  concesionario  para  sus- 
I  tituirse  en  la  propuesta  que  aceptase  el  Gobierno,  pero  á  condición 
i  de  que  había  de  considerar  como  á  socio  al  proponente  con  la  par- 
I  ticipación  de  un   16  /¿. 

I  La  íimpresa  del  FerrocaiTÍl  Inglés  reclamó  de  estos  privilegios  é 

I  interpuso    una    querella  de  despojo;  por  lo  cual    quedó    esta   conce- 

I  sión  en  simple  trámite. 

I  El  6  de  marzo  de  1872,  el  ingeniero  don  Ricardo  Rey  y  Basa- 

I  dre,  pidió  permiso  para  construir  este  ferrocarril;  pero  sólo  hasta  Mag- 

i  dalena,  por  su  cuenta  ó  por  la  de  una   compañía  anónima,  con   ra- 

I  males,  según  lo  requiriese  el  servicio;   con   privilegio  por  30  años  á 

I  partir  de  la  fecha  de   la  concesión,  pudiendo    volver  al  dominio  del 

I  Gobierno  á  los  70  años  de  su  explotación.  La  tarifa  sería  fijada  por 

I  el  Gobierno  en  proporción  á  las  entonces  existentes.    Cesión  de  te- 

0  rrenos  públicos  y  expropiación  do  los  particulares.  Excensión  de  de- 

1  rechos  para  el  material  y  del  servicio  militar  á  sus  empleados.  Tras- 
I  porte  gi-atis  de  los  empleados  del  Gobierno  y  de  la  correspondencia. 
I  Las  tropas  pagarían  la  mitad  de  la  tarifa.  Plazos:  para  empezar  4 
I  meses  y  para  concluir  6  más. 

I  La  concesión  se  otorgó  por  decreto  de  fecha  20  de  marzo  de  1872. 

i  El  20  de  diciembre  del  mismo  año,  el  contratista  pidió  prórro- 

I  ga  de  los  plazos,  á  pesar  de  tener  todo  su  material  listo,  en  razón  de 

i  que  los  expedientes  de  expropiación  le   habían  obligado  á  paralizar 

I  los  trabajos;  prórroga  que  le  fué    concedida  con  fecha  29  de  agosto 

I  de  1873,  hasta   cuando  terminasen   los  juicios  de  expropiación  pen- 

I  dientes;  y  habiendo  presentado  los  planos  del  trazo  final  de  la  linea, 

i  con  las  modificaciones   introducidas    por  la   Junta  Central  de  Inge- 

I  nieros,   se  aprobaron    con   cargo     de   seguir   sus   indicaciones  en   la 

I  ejecución  de  los  trabajos. 

I  Pidió  Rey  y  Basadre  que  se  designase  ingeniero  para  reconocer 

I  la  linea  el  30  de  setiembre  de  1875  y  el  5  de  octubre  siguiente  fué 

I  nombrado  don  Gerrit  S.  Backus  y,  por  último,  se  decretó  el  libre  trá- 

i  fico  por  esa  línea,  el  20  de  octubre  de  ese  mismo  año. 
I  Desde  esa  fecha  hasta  el  año  de   1885,  nada  hemos  podido  en- 

I  centrar  que  nos  indique  cómo  siguió  la  explotación  de   este  ferroca- 

I  rril,  ni  en  virtud  de  que  acuerdo  ó  contrato  figuraba  el  señor  Félix 

I  Dubois  como  personero  de  esta  empresa,  quizá  si  como  miembro  de  la 
compañía  que  se  había  autorizado  organizar. 
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Sea  de  ello  lo  que  fuere,  lo  cierto  es  (jue  sólo  el   14  de   octubre  | 

del  indicado  año  de  1885,  encontramos  una  resolución  Suprema,  dicta-  I 

(la  con  vista  de  un  recurso  de  este  señor,  en  el  que  solicitaba  el  pngo  | 

ele  S.  40.000  que  le  adeudaba  el  Estado  por  n^sto  del  valor   de  unos  | 

bonos    de  Tesorería  que,  en  febrero  de    187^).  se  le  habían    dado   en  g 

parte  de  pago  por  el  suministio  de  vestuario  al   Ejército  y   Gendar-  ó 

niería;  suma   con   que  contaba  para  atender  al  servicio  y  fomento  de  | 

ese  ferrocarril,  por  no  serle  ya  posible  continuar  atendiendo  al  tráfico,  | 

á  causa   de  los  serios  quebrantos  que  sufri()  en  sus  intereses   durante  S 

la  guerra  nacional.   P]sta  solicitud  pasó  al  ^Ministerio  de  Hacienda  pa-  t 

ra  su  resolución,  por  corresponder  á  ese  Despacho.  | 

Algunos  propietarios  y  vecinos  de  la  Magdalena,  iniciaron  un  ex-  | 

pedíente  para  que  el  Oobierno  compeliese  á  la  empresa  á  restablecer  | 

el  servicio   diario  por  esta  linea,  por  medio  de  locomotoras;  solicitud  g 

que  fué   declarada  sin  lugar,  en  atención  á  que  el   tráfico  hecho  por  % 

tracción  animal,  reservando  el  del  otro  sistema  para  los  días  festivos,  | 

era  el  único  medio  eficaz  de  conservarlo  mientras  mejoraban  las  con-  | 

diciones  que  habían  motivado  ese  transitorio  orden  de  cosas  y  por-  I 

que  tampoco  ofrecía  peligro,  como  lo  había  manifestado  el  ingenie-  | 

ro  Wakulski.  comisionado  al  efecto  por  el  Ministerio  el   27  de  agosto  m 

anterior.  i 

En   mérito  de  un  informe  del  ingeniero  Emeterio  Pérez,  el  4  de  g 

octubre  de    1894  se    dictó    una  Suprema   resolución    suspendiendo  el  | 

uso  de  las  locomotoras  en  esa  linea,  hasta  que  fueran  debidamente  I 

reparadas,  sustituyéndoselas  con  carritos  halados  por  mulos  en  la  su-  | 

bida  y  sin  más  motor  de  bajada  que  el  aprovechamiento  de  la  pen-  I 

diente;  pero  sujetándose  á  la  empresa  á  ciertas  penas,  sino  adoptaba  | 

las  precauciones  necesarias  para  evitar  los  accidentes.   El   22  de  oc-  s 

tubre  de    1895.  se  dictó   otra   resolución   sobre  el  mismo  asunto,  de  | 

conformidad  con  lo  opinado  por  el  ingeniero  Viñas.  | 

VA    18    de    marzo  de    1897  se  ordenó  que  la  empresa  cambiara  | 

algunos  rieles  y  durmientes  que  se  hallaban  en  malas  condiciones,  co-  | 

nio  se  desprende  de  los  informes  del  ingeniero  Arancivia  fechas  5  y  21  | 

de  noviembre  de  1896.  i 

o 

Como  continuase  en  esas  malas  condiciones,  el   Gobierno  comi-  | 

sionóel  20  de  junio  del  98  al  ingeniero  Espinoza,  para  que  hiciera  una  | 

nueva  inspección  de  la  linea,  á  fin  de  conocer  si  ella  satisfacía  ó  nó  I 

las  necesidades  del  tráfico.  De  su  informe,  dado  con  fecha  IG  de  julio  | 

siguiente,  se  venía  en    conocimiento    de  los  defectos   del  sistema  de  | 

I 
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I  tracción  adoptado;  por  lo  que  el  Gobierno  expidió  el  decreto  de   13 

i  de  octubre  compeliendo  á  la  empresa  á  que,  en  el  perentorio  térmi- 

I  no  de  00  días,  pusiese  totalmente  expedita  la  linea  y  definitivamen- 

I  te  lostablecido  el  tráfico  por  tracción  á  vapor,  sujetándosele,  mientras 

I  eso,  á  ciertas  prácticas  con  respecto  á  velocidad  de  los  carritos  por 

I  pendiente   natural  y  á  los    breques  y  resortes  nuevos  de  que  se  les 

i  debía  dotar.  La  empresa  cumplió  con  hacer  estas  reparaciones  y  en- 

I  tonces  el  Gobierno  decretó  el  restablecimiento  del  tráfico,  después  de 

I  visto   el   informe   del   ingeniero   Arancivia,    por  resolución  de  20  de 

I  noviembre  siguiente. 

I  El  12  de   enero  de  1899  se    declaró   sin  lugar    un  memorial  de 

i  don  Nicanor  Tejerina,  en   el   cual,  refiriendo   que   construyó  con  su 

I  propio  peculio  el  desvío  que  existía  delante  de  la  estación  de  la  Mag- 

i  dalena  Vieja,  que  nunca  fué  pagado  por  Uubois,  pide  que  el  Gobier-   | 

I  no  le  haga  pagar  inmediatamente  S.  019.27  que  en  1877  importó  ese 

I  trabajo,  }•  que  había  sido  destruido  por  la  persona  que  en  aquella  fecha 

I  explotaba  el  ferrocarril.  Los  fundamentos  del  decreto  de  denegatoria 

i  se  hacían  en    virtud  de  que    sólo  al  Poder   Judicial  le  competía  re- 

I  solver  un  asunto    enteram^mte   contencioso,  toda  vez  que  ya  estaba 

I  ordenada  la  reposición  del  desvío  por  resolución  ministerial  de  20  de 

I  noviembre  anteiior.    Pedida  la  reconsideración   por  Tejerina,  se  de- 

I  claró  también  sin  lugar. 

I  Parece  que.  á  partir  de  este  ano,  el  servicio  de  explotación  conti- 

I    nuó  en  tan  malas  condiciones  como  las  de  antes,  de  tal  manera  que 

o 

I     el  tráfico  decayó  hasta  paralizarse  por  completo. 

ó  Probablemente  esta  paralizacichi  dicS  origen  al  j^royecto  del    Go- 

I  bienio  para  estal)lecer  una  nueva  línea  de  Lima  á  la  Magdalena  del 
Mar,  por  la  avenida  '*Piérola";  construcción  decretada  el  30  de  enei'O 
de  1899  mediante  propuestas  cerradas  para  encargarse  de  la  ejecución 
del  proy(M'.to  y  de  la  explotación  del  ferrocarril  que,  partiendo  del  pa- 
raje en  cpie  se  reúnen  las  avenidas ''Grau"  y  *' Alfonso  Ugarte",  debía 
recorrer  en  su  totalidad  hi  ''Piérola",  empalmando  con  el  tranvía  de  la 
ciudad  en  el  expresado  paraje. 

Kn  los  24  artículos  de  que  consta  ese  decreto,    se   enumeran  los 
detalles  técnicos  y  administrativos,  las  tarifas  y  el  presupuesto   á  que 
deberá    sujetarse  el  proponente  y  que  no  reproducimos  aquí,    por  no    - 
haberse  hecho  propuesta  alguna.  ; 

Nuevamente,  el  10  de  junio  del    mismo  ano,    se  pidió  otra  vez    | 
propuestas;  pero,  solamente,  para  la  construcción,  que  debería  hacerse    | 
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con  sujeción  á  las  prescripciones  generales  para  obras  públicas  y  á  las  I 

bases  técnicas  y  presupuesto  presentado    por  el  ingeniero    Arancivia,  | 
comisionado  al  efecto.  Se  señalaba  al  constructor  el  plazo  de  O  meses 
de  Ja  fecha  de  la  escritura  para  su  terminación,  pudiendo,  en  caso  con- 
trario, imponérsele  una  multa  de  J^^.  2  por  cada  día  de  demora;  multa 

que  se  haría  efectiva  durante  ¿i  meses,  salvo  casos  fortuitos  ó  de  fuer-  o 

za  maynn' comprobados  ajuicio  del  Gobierno;  vencidos  los  3  meses  de  | 

que  se  acaba  de  hacer  mención  sin  que  el   contratista  hubiera  termi-  9 

nado  la  obra,  se  dí^clararía  administrativanu^ntc^  tcnccido  el  contrato,  | 

perdiendo  el  concesionario  la  parte  ya  ejecutada.    Igual  suma  le  sería  g 

pagada  como  premio  porcada  día  de  anticipaeiíui.      Kl  proponente  de-  | 

bía  acompañar  á  su  solicitud  un  certificado  de  depósito  en   la  Caja  Fis-  | 

cal  por  la  suma  de  S.    10,000  en  bonos  de  la   Deuda  interna,  conío  ga-  | 

rantía  de  la  ejecución.     Este  depósito  quedaría  vn  [)oder  del   Fisco  si,  © 

aceptada  la  propuesta,  no  firmaba  el  concesionario  la  (escritura  d(Mitro  | 

de*los  ()  días  de  su   notificación.     FA   presupuesto  asccíudía  á  la  suma  b 

deS.  32.832.                                                                   •  | 

El  12  dejuh'ode  ese  año  se  resolvió  no  ace])tar  la  única  propues-  | 

ta  presentada  por  don  Luis  Lastres  y  líigh^s,    por  no  conformarse  con  | 

las  condiciones  impuestas.     ^lejorada  por  Lastres  su  propuesta,  se  ce-  | 

lebró  el  respectivo  contrato  según  consta  de  la-  resolución  fecha  31  de  | 

agosto  siguiente,  el  que  fué   elevado  A  escritura  pública;  mandándose  i 

que  la  Junta  Departamental  de  Lima,  hicicna  frente  á  los  gastos  de  la  | 

obra  con  los  sobrantes  de  la  partida  N?  53  del  Presupuesto   para  ese  | 

año  y  con  las  que  para  igual  objeto  se  consignaran  en  lo  sucesivo.  Ob-  | 

servada  por  la  Junta  esta  medida  el  26  de  Setiembre,  el  Oobierno   la  I 

declaró  sin  lugar  el  10  de  noviembre  del  mismo.  | 

Habiendo  puesto  Lastn^s  en  conocimiento  del  (robierno  la  trans-  | 

ferencia  que  con  fecha  (5  de  setiembre  de  18UÍ)  había  hecho  á    favor  | 

del  señor  Carlos  2'-'  Watson,    Gerente  de  la  Compañía    del  Ferrocarril  | 

Inglés,  fué  aprobada  por  decreto  del  19  de  enero  de  1900,  reconociendo  I 

á  éste  como  á  constructor  de  la  línea  y,  por  tanto,  sustituido  á  Las-  | 

tres  en  los  derechos  y  obligaciones  emanados  de  su   respectivo  contra-  | 

to.     Watson  solicitó  pi'órroga  de  3  meses  por  razones  que  se    recono-  m 

cieron  atendibles  y  por  haberse  vencido  el  phizo  de  (5  meses  fijado  en  | 

el  contrato,  desde  el  1(5  de  septiembre;  concediéndosela  por  resolución  | 

Suprema  de  18  de  mayo  de    1900.     El  plazo  dtí  la  prórroga  debía  ven-  | 

cer  el  KJ  de  agosto  siguiente.  » 

Don  Carlos  Bernales    se  presentó  pidiendo  se  le    otorgara  la  ex-  I 
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\  plfiríirífiri  ílííl   ferrocarril  y  por  resolución  de  2G  de  julio  de  1900,  se  dís- 

i  piirM  «jiHi  l?i    I)irec(i¡ón  de  Obras  Públicas,  pidiera  propuestas  cerradas, 

')  fliuMiir»'  fr,  días,  para  eiH^argarse   de  dicha  explotación.     Las  bases  se- 

•:  u   !  il  I  •  p  ira  cllii,  rn  esta  resolución,  fueron  modificadas  en  parte  por 

'/  l/t.  d»-   7  di»  «íitienibre  del  mismo  año,  fijándose  el  precio  del  pasaje  en     | 

í  \%    rí'jitavos    para  los   de  primera    clase  y    de    10  para    los  de    se-     ■ 

{'  p/nii/la:  hp  íiiimrntaba  el  término  de  la  concesión  de  10  á  15   años  y  el     1 

Z  i,|,i/o  pira  prrsí^ntar  las  propuestas  se  prorrogaba  hasta  el    10  del  mis- 

í'  íno  iiM'"  dr   srli(»nd)re. 

Í!  hnh  ('arl<»s2''*  Watson.  fué  el  único  que  se  presentó  por  las    Em- 

2  pííí.nan  dr  los   Korrocarriles  de  Lima  al  Callao  y  Chorrillos;    propuesta    m 

^  /jMíí  liH' ncí'ptada  i^l  21  del  mismo  mes.  en  los  términos    y  demás  con-    \ 

'/.  dií'iohíTi  r.sprciíicadas  en   las  resoluciones  de  2(5  de  junio  y  7  de  setiem-    I 

Z  Ihí^  di' ívii' aún,   siendo  (entendido  que  la  línea  de  empalme  con  la   ciu-    ■ 

•'  díiíl  ^'n- dí'íiMría  hacer,  de  acuerdo  con  el  plano,  por  el  (H)stado  de  la  Pe-    I 

^  hihMM'iiii'l^^,  en  un  ])la/o  no  mayor  d»í  (íO  días  á  partir  de  la  íVícha  de  la    • 

•  íí.^rriliira  v  un  nms  Mcspués  de  esa  fecha  terminada   la  lamiíicación  á    | 

J:  Mapidahiia  \'i<ja,   partiendo  del  Ovalo  del  fundo  Oyague:  para  todo  lo 

^''  í'ual  ni'.  íMM'ítrKaba  á  las  Municipalidades  respectivas,  acordaran  los  per- 

?;  iulnnn  Hí'í'i'harins,  á   lin  d<í  que  en  la  rann'ficación  y  empalme  pudiera  la 

%  iíht'ü  oí'Hpar  la   parte  de  vía  pública  necesariamente  indispensable.  i 

';  Anipliado  PHtíí  contrato  por  resolución  de   2(i  de  noviembre,   en    • 

'-  ihi  I II"  dií  la-^  obsí'rvaciones  fornuiladas  i)or  el  Alcaide^  de  Linuí,  con  res-    1 

'".  p/ /  h/ al  '  inpahntMlr   la  línea  con   la  de  Chorrillos  en  la  plaza  Colón, 

/ím/j1*/ íh'h^rniinado  (|ue  los  trenes  partirían  de  la  estación  de  San  Juan 

,:  ^1^     inuí,)  quí*  <j1  <»nq)alnie  con  el  de  la  Magdalena,  se  verificaría  en  el 

,:/h// 1  M  quí'  í'hla  atraviesa  la  avenida  Alfonso  Ugarte.  la  cual  recorrería 

■:  \ri-hi  rMia'.riarsp  luicvainente  en  la  AvenidaPiérola.  La  Empresa  que- 

'  d'd/ri  //liíiíüida  á  consí^rvar  la  parte  dcí  avenida  recorrida  por  la  línea. 

Kl   íínbiírno   (piedaba  eximerado  de  pagarle  la  subvención  tempo-    ^ 

*'  ^al'l'!^'    1""*^  hM'.nsualíís.  durante  seis  meses,  á  que  s(í  refiere  la  cláusula    X 

|M' íh  I  íííUMalo  vigente  y  se  aumentaba  el  término  de  la  explotación    ■ 

a  ih  ahoo  í'M   lugar  do  lo.     Todas  las  demás  estipulaciones  (piedaron  vi-    | 

\  mI MI  i/adií  Watson  por  decríítos  de  10  de  noviembre  y  10  de  di- 
^  ,,  ,abM  <l»  lí*<>*K  pai'a  cruzar  con  su  línea  la  del  antiguo  ferrocarril  de 
|,}ff(ii'(  la  Magdalí'na,  reclamó  de  esto  el  interventor  fiscal  nombrado,  S 
i\nn  I  fiiilo  <  »''iuíi  y  Delfín;  reclamación  que  se  declaró  improcedente  g 
iiia  ili.»  M-l»»  Huprtínm  do^l  de  diciembre  del  mismo  año.  j 

I  i 


FERROCARKILKS  EN  EXPLOTACIÓN  6l 

I  La  explotación  de  este  ferrocarril  comenzó  el  5  de  enero  de  1901  i 

I     y  en  esta  virtud  se  ordenó  por  decreto  del  18,  que  se  devolviera  á  Wat-  | 

J      son  el  depósito  de  S.  20,000  que  hizo  en  la  Caja  Fiscal,  para  garantí-  | 

>      zar  la  ejecución  de  los  trabajos.  | 

I  El  12  de  junio  del  mismo  año,  se  mandó  notificar  á  Watson  para  |- 

!      que  cumpliera  con  establecer  en  el    día  el  ramal  a  Magdalena   Vieja,  | 

I      valorizado  por  el  ingeni(3ro  Basurco  en  S.  1,485.  I 

;  Compleméntala  historiado  los  Ferrocarriles  de   Lima  al  Callao,  q 

I      Chorrillos,  La  Punta,  Bella  vista  y  Magdalena,  el  contratodo  permuta  | 

;      celebrado  entre  el  Gerente  de  la  Empresa  y  el  Gobierno,  de  conformi-  | 

i      dad  con  lo  dispuesto  en  la   resolución  de    20  de  noviembre    de  1906.  i 

¡  Ese    arreglo  (pie  lleva  fecha  del  día   siguiente,  fué    aprobado  por  | 

\      Suprema  resolución  del  8  de  abril  de  lí)07  y  de  su  texto  extractamos  | 

;      lo  siguiente:  i 

I  El  Estado    cede  á  la  Empresa   de  los   Ferrocarriles,  de  una  ma-  | 

3      riera    i)crpetua,  total  v    absoluta,  los  derechos  que  tiene  sobre  todas  i 

'i      las  líneas  ya  citadas,  con   sus   tórrenos,  edificios,    talloro^s,  materiales  | 

etc.  etc,  á  cambio  de  la  cesión  que  la  enqDresa  le  hace  de  lo  siguiente:  | 

Toda  el  área  de  la  parte  de  su  estación  en  el  Callao,  que  quedará  á  | 

1  la  derecha  de  la  calle  del  Arsenal,  hacía  el  mar,  de  modo   que  esta  calle  | 

2  pueda  prolongarse  en    la  misma  dirección  que  hoy  tiene  y  sin  el  me-  i 

I     ñor  desvío:  debiendo  la  parte  (jue  quedará  á  la  izquierda,  continuar  co-  | 

I    mo  piopiedad  perpetua  del  ferrocarril.     De  aquella  parte  deberá  hacer-  ó 

a    le    entrega  en  el  término  máximo  de  2    años,  con  excepción  única  de  | 

I    los  locales  (jue  se  encuentran  actualmente    arrendados  y  que  también  i 

0  se  entre<rarán  al  vencimiento  de  sus  contratos  respectivos.  1 
g             Todos  los  derechos  (pie  tiene  sobre  el  área  de  la  estación  de  San  é 

1  Juan  de  Dios;  la  que  entregará  en  el  mismo  plazo.  | 
I  Todo  el  terreno  de  su  propiedad,  perteneciente  á  la  estaciói*  de  I 
i  la  Encarnación,  que  sea  necesario  para  la  proyectada  prolongación  de  | 
9  la  Avenida  de  la  «Colmena».  i 
t  En  su  estación  de  Chorrillos  una  laja  de  terreno  de  8  metros  de  an-  ^ 
I  cho,  para  la  apertura  de  la  continuación  de  la  calle  de  Arica;  compro-  | 
«  metiéndose  el  Gobierno  á  hacer  que  las  respectivas  Municipalidades  ^ 
I  cerquen  esos  terrenos  por  su  cuenta.  | 
f  El  Ferrocarril  se  obliga  á  trasladar,  dentro  del  mismo  término  fi-  I 
i  jado,  su  estación  de  carga  al  lugar  denominado  «Lechugal» — calle  de  | 
I  San  Jacinto — y  á  levantar  los  rieles  que  existen  á  través  de  la  plaza  I 
S  de  la  Micheo,  conservando  su  línea  hasta  el  límite  de  entrada  de  dicha  S 
í    plaza  por  el  girón  de  Quilca;  debiendo,  para  el  efecto  de  la  unión  de  la  I 

i  i 


@ 
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i  línea  del  Callao  con  la  de  Chorrillos,  verificar  el  empalme  por  medio 

I  de  un  ramal  que  partiendo  de  la  línea  de  la  Magdalena,  vaya  á  la    de 

I  Chorrillos  por  el  lugar  llamado  «El  Balconcillo»;    para  lo  cual  el  Oo- 

I  tierno  cede  á  la  Empresa  el  terreno  de  Santa  Beatriz,  que  es  necesario. 
I  La  Empresa  está  obligada  á  construir  la  fachada  de    su  estación 

I  del  Callao,  frente  á  la  prolongación  de  la  calle  del  Arsenal  y  á  edificar 

I  altos  con  vista  al  mar,  en  la    parte  de  su  propiedad  frente  á  la    plaza 

I  Gran,  en  la  prolongación  del  Malecón  Figueredo.     Se  le  dan  2  años  de 

I  plazo  para  la  ejecución  de  estas  obras,  á  partir  de  la  fecha  en   que  se 

I  desocupen    los  locales  arrendados  y  se  establece  que  la  pai'te    de  osa 

I  construcción  alta  la  pondrá  el  ferrocarril   á  la  disposición  del    Centro 

I  Naval,  para  que  la  ocupe  durante  45  años,  en  reemplazo  de  su  antiguo 

I  local  y  en  los  mismos  términos  y  condiciones. 

I  El  Supremo  Oobierno  declara  que  ratifica  por  este  convenio  el  go- 

I  ce  que  la  Empresa  tiene  en  la  actualidad  de  los  derechos  que  se  deri- 

0  van  de  sus  respectivos  contratos  de  concesión,  los  que  se  enumeran  en 

1  diez  cláusulas. 

I  De  mutuo  y  común  acuerdo  queda  rescindido,  desde  esa  fecha,  el 

I  contrato  celebrado  entre  el  Gobierno  y  la  Empresa,  con  fecha  25  de 
I  Mayo  de  1900,  relativo  á  las  condiciones  conforme  á  las  cuales  ésta 
g    prestaba  á  aquél  sus  servicios. 

I  El  Gobierno  concede  á  la  Empresa  permiso  para  poder  electrizar 

i    sus  líneas,  sin  más  condiciones  que  las  que  se  determinan  en  el  Kegla- 
I    mentó  de  la  materia  y  para  limitar  ó  suprimir  el  servicio  de  trenos  de 
I    pasajeros,  si  así  lo  exigiere  el  de  carga;  pero  siempre  que   aquél  esté 
I    perfectamente  atendido  por  la  línea  del  «Eléctrico». 
I  Queda  convenido  que  todas  las  cuestiones  que  pudieran  suscitarse 

I  con  el  Estado  ó  con  los  particulares,  relacionadas  con  la  interpretación 
I  ó  ciéuiplimiento  de  este  contrato,  serán  resueltas  por  los  [Jueces  y  Tri- 
8    bunales  de  la  República. 

I  En  razón  de  haberse  resumido  en  este  convenio  todos  los  contratos 

I  de  concesión  anteriores  y  las  estipulaciones  que  se  contenían  en  ellos, 
I  éste  constituirá  en  lo  sucesivo  la  única  norma  de  las  relaciones  entro 
el  Gobierno  y  la  Empresa;  dando  ambos  por  bien  hechas  las  compensa- 
ciones recíprocas  ([ue  se  contienen  en  dicho  contrato  ó  convenio. 

En  la  actualidad  la  Empresa  de  los  ferrocarriles  de  Lima  al  Callao 
y  á  Chori'illos,  no  hace  el  servicio  de  pasajeros,  sino  únicamente  el  de 
I  carga,  en  virtud  de  un  arreglo  privado  que  tiene  celebrado  con  las  «Em- 
I  presas  Eléctricas  Asociadas»,  habiendo  ya  comenzado  á  electrizar  su 
I     línea  al  Callao. 
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FERROCARRILES  DE  LIMA,  CALLAO,  CHORRILLOS 
MAGDALENA  DEL  MAR  ETC. 


ESTACIONES 


San  Juan  de  Dios  6 
La  Salud  á<^) 

La  Legua 

Bellavista 

Callao   (Mercado)  .    . 

,,      (Santa  Rosa)  . 

,,   \  (Chucuito)    .    . 

,,      (Principal)    .    . 


La  Encarnación  á 


Distancias 


KilóniotroB 


PASAJES 


Por  recorrido 


7-635 
10.374 
I  I. 512 
12.027 
13.000 
13.717 


u 

0.20 
0.40 


0.40 


Miraflores 7- 701 

Barranco  (Principal.).  .'  11.040  ) 

I  i 

,,    [Nuevo  paradero]:  11.400  'I 

!  i 

Chorrillos  [Buen  Pastor]  13.484  i] 


0.30 


^0.30 


CARGA 


Por  pió  cubico  según  claslflcaclón 


u 


2t^ 


3? 


1. 10  ;     Véa'se    la  j  nota 


I 


0.20 


0.20 


0.20 


(Principal).  . 


San  Juan  de  Dios  ó 
La  Encarnación  ^'^^ 


14.052   i| 


:    0.40     <».20 


Magdalena  Vieja  .    .    . 
,,       del   Mar.  .    . 


4.200    ] 


.600 


0.15 


o.  10 


Todo  el  reco- 
rrido 


al   pié 


No  hace 


I  . 
serví, CÍO 


(i)  Nota — Según  contratos  vigentes,  sólo  pueden  cobrar  como  pasajes  máximos,  los  indicados  en  la 
anterior  tarifa  y  por  fletes  $  5  por  tonelada  de  20  quintales  ó  tonelada  métrica  de  40  pies  cúbicos,  de  Lima 
iCborrillos  y  $  4.40  por  igual  medida  en  la  del  Callao, 

Para  el  Gobierno  rigen  las  mismas  tarifas  en  virtud  de  la  derogatoria  del  convenio  á  que  se  refiere 
la  clinsala  8*  del  arreglo  de  permuta  fecha  21  de  noviembre  de  1906,  aprobado  por  Suprema  resolución 
de  8  de  abril  de  1907. 

(2)  Nota. —El  trasporte  de  los  empleados  de  la  Nación,  en  comisión  del  servicio  y  las  valijas  del  co- 
rreo, se  transportarán  gratuitamente. 

Las  tropas  sólo  pagarán  la  mitad  del  pasaje  de  tarifa.    (Cláusulas  del  contrato  de  26  de  julio  de  1900.) 

El  servicio  de  pasajeros  del  Callao  á  La  Punta  se  hace  así: 
Adultos S.   o.  20  I  Párvulos S.   o.  10 


FERROCALMUL  DE  LIMA,    CALLAO  y  CITORIULLOS 


ESTACIONES 


NOMBRE 


CatoRoria 

do  la 
Entacióu 


DiHtanoia     I 


I  oxi>resa<la  «mi  | 
I  km.  al  oii^fMi 


Altura  8ol>rp 


TIllMPO   ni  M  KMl'I.hA 


1  tren    orili-  '  un  trrn  extra- 


Ol  IliVOl  flol         nario|iAra  llr- ,  'inlinarifi pAr.i 


^ar  á  ella,  |>ar- '  llr^r*"' A    rila. 


^•ni-rf>HiK>iiilé»    I       .      .       .  '   iiinr— Motrofl   '   «"«"nilo  «Irl  ori- ■  imrtlendo  <lel 

torn»lM»llil*»    !     ,1o  la   lliioa         "'"^     ^** ''^"''   ¡   »:cn    de  U  li-    orlífendelaU 


LIMA  A  CALLAO 


Kst.  S.  Juan  de  Dios 

i.^ 

Lima 

— 

,,     La  Salud.    .  . 

3-'^ 

>» 

0.509 

, ,     La  Legua 

,, 

Crucero 

/•633 

,,     Bellavista..    .  . 

2.» 

Bellavista 

'O  374 

,,     Mercado 

> » 

Callao 

11.512 

,,     Santa  Rosa. .  .  . 

» » 

» » 

12.027 

,,     Chucuito 

3' 

» » 

13.000 

,,     Principal 

I.» 

>» 

•3-7'7 

LISA    A  CHOKKILLOS 

EsU  La  Encarnaci(5u 

I.» 

Lima 

— 

,,     La  Victoria.. .  . 

3' 

>» 

0.717 

,,    Miraflores 

I     * 

Miraflores 

7.791 

,,    Barranco 

í» 

Barranco 

11.040 

,,    Paradero 

3.* 

» » 

1 1.400 

,,    Buen  Pastor. .  . 

» » 

Chorrillos 

13.484 

,,    Principal 

i." 

)  t 

14.052 



.  _  _  

265 


137 


63 


I 

,  o"  02' 

!  o  15 

I  o  21 


—    .  O  23 


I 


O  24 
o  26 
o  28 


I 


o"  2" 
o  16 

o  22 

O  23 
O  27 
O  28 


o"  02 

o  14 

o  i6 

o  17 

o  18 

o  20 

o  21 


O"   2" 


O   12 


O  17 


O    17   : 

O    20  i 

I 

o  20  |i 


FERROCARRIL   DE   LIMA,   CALLAO   Y   CHORRILLOS 


LOCOMOTORAS 

ii 

1: 

SOIBLI 

Fabricante 

Tipo 

qS^'ínSSlS     8«^^*^'»<» 

PESOS 
Equipada  para  el  servido 

Pares 
de  ruedaa 
acupladas 

Presión 
normal  de 
la  caldera 

Estado 
de  con- 
serva- 
clón. 

servicio    por 
la.  vez. 

que  hAce 

de  la  loco- 
motora 

del  tender 

1  " 

Lima 

HmUin 

Taiqíe 

1896 

Ph.  y  Cr. 

:]6 

— 

3 

150 

Bnevo 

1     4 

1 

Callao 

— 

— 

1896 

— 

Í16 

— 

3 

150 

— 

5 

1 

Jabilee 

liUoi  k  Co. 

— 

1897 

— 

42 

— 

3 

150 

— 

1 

i  « 

Victoria 

— 

— 

1897 

— 

42 

— 

3 

150 

— 

1     7 

Bolognesi 

8t«plMIMlC«. 

Tiiqie 

1861 

— 

87 

10 

2 

150 

— 

i    d 

Grao   . 

— 

— 

1867 

— 

37 

10 

2 

150 

— 

11 

Niña 

liiiig  ReHU 

Taiqíe 

1867 

C.  de  .T 

16 

— 

2 

150 

— 

1- 
12 

Miraflore> 

R.W.  Hawtb 

T«id«r 

1871 

P.  y  C. 

39 

10 

2 

150 

— 

i" 

Chorrillos 

— 

— 

1872 

— 

39 

10 

2 

150 

— 

i  15 

Candamo 

— 

— 

1875 

— 

39 

10 

2 

150 

— 

1 
16 

¡ 

Oyague 

— 

— 

1875 

— 

39 

10 

2 

150 

— 

,■17 

Bellavista 

T]i«BuQrcei 

Teid«r 

1896 

C.  de  .T 

16 

— 

2 

150 

— 

1.18 

La  Panta 

laiiig  Xirdlf 

— 

1864 

— 

9 

— 

2 

150 

— 

19 

11  CfBtrcíft 

— 

— 

1888 

P.  y  C. 

25 

— 

3 

150 

— 

20 

n  Pnti^Mti 

Sharf  SUwart 

— 

1890 

P.  yC. 

29 

— 

3 

150 

— 

'  21 

1 

nCfigni» 

— 

— 

1890 

— 

29 

— 

3 

150 

— 

1 
'22 

UEiféUici 

— 

— 

1890 

— 

29 

— 

3 

150 

— 

i^ 

nPirwM 

— 

— 

1890 

— 

29 

— 

3 

150 

— 

i:  24 

St.Rosa 

TkMMi  flnii 

— 

1891 

C.  deT. 

16 

— 

2 

150 

— 

':s 

Chacuito 

laiii;  Nirdli 

— 

1864 

— 

9 

— 

2 

150 

— 

í;2« 

Barranco 

Tkf  BU  Qnti 

— 

1897 

— 

16 

— 

2 

150 

— 

Ti 

i 

LaLegoa 

— 

— 

1902 

— 

16 

— 

2 

150 

—     1 
1 

FERROCARRIL  DE  LIMA,  CALLAO  Y  CHORRILLOS 


COCHES    PARA    PASAJEROS 


No.  de  coches 

CLASE 

Iguales 

la. 

2a. 

8 

I." 

8 

» > 

II 

>> 

2 

» > 

13 

2.» 

2 

Mixtos 

Mixtos 

lO 

TriDwajs 

>> 

13 

»> 

1 » 

2 

Tr&nw&js 

I 

FoD^ral 

2 

FoDeral 

DINKNSIONKS  Ul  Ll  PUTArORNl 


14.82 

I5>3 
14.12 

5- 30 
14.12 
14.12 
7.60 
6.80 
6.80 
5.80 
5.50 


2.80 
2.70 
2.70 
2.20 
2.70 
2.70 
1.90 
1.80 
1.80 
2.50 
2.30 


Número 
de  asientos 


54 
58 
58 
16 
80 

68 
40 
30 
40 


Estado 

de 

consonraclón 


Bueno 


PESO 


16.0.0 

I  5.0.0 

13.0.0 

5.0.0 

1 1.0.0 

1 1. o. o 

3.0  o 

2.3.0 

2.3.0 

4.0.0 

3.0.0 


CARROS  DE  CARGA  PARA  ANIMALES  y  EQUIPAJES 


No.  de  carros 
iguales 


3 

6 

39 

106 

3 
12 
24 
12 
16 
22 
24 
12 
11 

7 


TIPO 


Estanques.. 
Plat/iformn 

Reja 

Cajón 

Reja 

Plataforma 

A.  Cajón 

Cajón 

>» 

»» 
»» 

Plataforma. 

Bodei^as 


Estado 

de 

conservación 


Bneno 


DIMENSIONES 


Largo 


4.40 

7.25 
4.40 
4.40 
4.20 
7.25 
7.25 
4.30 
4.40 
4.80 
4.80 
5.00 
7.25 
5  50 


Ancho 


2.30 
2.40 
2.30 
2.30 
2.10 
2.40 
2.40 
1.90 
1.90 
250 
2.50 
2..50 
2.40 
2.50 


PESOS 


Tara 


5.  6.0 

3.  4.0 
4.10.0 
4.10.0 
4.10.0 

6.  0.0 
6.  0.0 

4.  0.0 

4.  0.0 

5.  0.0 
5.  0.0 
5.  0.0 

10.  0.0 
4.10.0 


Neto 


9.0.0 
8.4.0 
8.0.0 

12.0.0 
8.0.0 

12.0.0 

12.0.0 
7.0.0 
7.0.0 
7.0.0 
7.0.0 
7.0.0 

15.0.0 
7.0.0 


=  UMA  A  ANCÓN 


1 
I 


cinri  de  un   terrocanil  de  Ijima  al  puerto  y  valle  de  Huaelio  y    { 
Huani^y  pura  las  rainificapinties  coiiveaientes,  á  ctia!<iiíier  punto  y  á 
cualquier  lado  de  la  linea  primitiva  ea  los*  misniOH  valles,  inclusive 
los  puntiís  de  la  costa  entre  el  Callan  y  Huacho.  El  Gobierno  acce- 
dió a  esta  solicitud  por  decreto  de   lí*  de  agosto  de  ese  afío. 

Además  de  lá>i  cláusulas  generales,  ne  estipalaba  que  el  ancho 
de  la  vía  sería  el  luismo  que  el  de  las  líneas  al  Callao  y  Chorrillos. 
Se  reconucia  la  tRcultad  de  organizar  una  compañía  anónima,  en  el 
país  ó  en  el  extranjero,  á  quien  podía  transferir  sus  derechos  con 
ijonocimiento  del  Gobierno,  Kl  privilegia  sólo  se  concedía  para  la  linea 
liasta  C  han  cay  y  por  2  o  anosi  la  propiedad  pasaría  al  ÍTobieruo  á 
]os  ÍM)  anos.  Los  trabajos  comentarían  18  meses  después  do  la  con- 
cesión, sin  que,  en  su  ejecución,  (>udiera  demorarse  más  do  3  meses 
y  tenn  i  liarían  2  años  mas  tarde.  Se  tíjaban  las  tarifas  á  razón  de  5 
centavos  en  primera  y  3  centavos  en  segunda,  por  cada  milla;  la  de 
tletes  «eria  de  un  centavo  y  medio  por  milla  y  por  quintal, 

Pur  decreto  de  '21  de  julio  de  1808  se  aprobó  el  traspaso  he- 
cho en   favor  de  una  compañía  representada  por  don  Waklo  (fraña, 

KI  17  de  setiembre  de  ese  mismo  aüo  se  accedió  á  una  solici- 
tud de  írraíia,  para  concederle  un  préstamo  de  £  2oü,()0ü  en  bonos 
[del  etiipréstíto  de  1865:  quedando  por  cuenta  de  la  compañía  el  ser- 
vicio íIg  amortización  é  intereses.  La  compañia  estaba  obligada  á  cons- 
truir el  ferrocarril  de  Lima  á  Huaclio  y  sus  miembros  don  Nicolás 
Rodrigo,  Kmilio  Althaus,  José  F:  Canevaro,  Miceno  Espautííso  y  Wah 
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0 

'i  do  Grana,  serían  individualmente  responsables  de  la  inversión  do  esos 

I  bonos,  quedando  hipotecado  el  ferrocarril  de  Lima  á  Chancay. 
i  El   19  de  abril  de  1870,    previa   inspección  é  informe    del  inge- 

g  niero  don  Gerrit  S.  T3ackus,  se  decretó  la  apertura  al  tráfico  público 

f;  de  la  sección  de  Lima  á  Ancón   y  el  28  de  agosto  del  mismo  año, 

f  el  Gobierno  tomó  acciones  de  este  ferrocarril  por  valoi*  de  S.  1.300,000 

I  entregando  á  cuenta  el  saldo  de  la  compañía  por  pago  de  la  deuda 

I  anterior.  El  resto  se  entregó  en  efectivo. 

Q  Finalmente  el   17   de  diciembre  de   ese  mismo    año  inauguró  el 

I  Gobierno  el  ferrocarril  de  Lima  á  Chancay  y  en  1876  estaba  en  po- 

I  sesión  de  él  habiéndolo  entregado  en  administración. 
I  Desde   1880 — 1."  de  mayo — hasta  el  29  de  octubre  de  1883,  estii- 

I  vo  la  linea  en  poder  de  la  Compañía  del  Ferrocarril  de  la  Oroya,  en 

I  administración,  de  modo  que  al  nombrarse  en  esta  fecha  Interventor 

©  Fiscal  á  don  Osear  Monsalve,  quedó  cancelada  dicha  administración. 
a  El  12  de  diciembre  del  mismo  año  de  1883,  se  encarró  al  ino;e- 

I  niero  Wakulski,  que  practicase   un  reconocimiento  á  la  vez  que  for- 

■0  maba  los  inventarios  valorados  de  la  linea,  qxie  se  le  habían  encar- 

g  gado;  y  el  27  de  ese  mismo  mes  se  declaraba  que  el  anterior  admi- 

I  nistrador   don   Guillermo   H.  Cilley,  como   Gerente   de  la   compañía 

I  explotadora,  quedaba,   desde  esa  fecha,  responsable  de  cualquier  ac- 

i  cidente  ó  interrupción  en  el  servicio,  en  atención  á  que  no  habiendo 

I  dado  cumplimiento  á  lo  dispxiesto  en  las  resoluciones  últimas,  ni  pre- 

i  sentado  el  presupuesto  de  gastos  en  la  explotación,  sino,  más  bien, 

I  una  nota  conminatoria  al  Ministerio  para  cesar  en  la  dicha  adminis- 

I  tración,  era  evidente  su  deseo  de  no  darles  cumplimiento,  eludir    sus 

I  responsabilidades  y  crear  dificultades  á   la  actual  administración. 

0  Nuevamente  se  insistió  en  las  responsabilidades    incurridas   por 

1  Cilley,  individualmente  y  como  personero  de  la  compañía  explotadora, 
I  por  lo  que  el  17  de  enero  de  1884,  se  declaró  terminantemente  ca- 
g  duca  la  concesión  que  se  les  había  hecho  y  á  Cilley  obligado  á  ha- 
%  cer  entrega  de  la  linea,  bajo  inventario,  el  Administrador  nombrado 
%  en  la  misma  fecha,  ingeniero  Wakulski. 

t  El  7  de  febrero  siguiente  se  declaró  sin  efecto  el  mandato  con- 

I  tenido  en  el  artículo  Ú^  del    decreto  fecha    17  de  enero  anterior,  en 

0  que  se  disponía  el  sometimiento  á  juicio  de  Cilley,  en  razón  de  ha- 

1  ber  manifestado  éste  estar  llano  á  presentar  las  cuentas  y  compro- 
i  bantes  de  su   administración. 

g  El  28  de  octubre  de  1886,  se  nombró  Superindentendente  Admi- 
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nistrador  á  don  Alberto  Barreto,  en  remplazo  de  AVakulski,  quien  con-  | 

tinuó  prestando  sus  servicios  en  el  Cuerpo  de  Ingenieros  del  Estado.  jl 

I  De  conformidad  con  lo  establecido  en  la  cláusula  17^  del  Contra-  | 

f    to  de  Cancelación  de  la  Dueda  Externa,  el  21    de  enero  de  1890  se  fir-  U 

marón  los  inventarios  de  la  línea  de  Lima  á  Ancón,  considerándola  co-  g 

I    mo  parte  integrexnte  del  Ferrocarril  de  la  Oroya,  por  el  ingeniero  Wa-  | 
r    kulski,  en  representación  del  Supremo   Gobierno,    el  ingeniero  Valdi- 
I    zán,  por  los  Tenedores  de  Bonos  y  el  Administrador  de  la    línea  don 

I    Alberto  Barreto;  y  el  1"^  de  febrero  fueron  presentados  para  su  aproba-  | 

^    ción.laque  tuvo  lugar  por  decreto  de  fecha  12  de  mayo  del  mismo.  ^ 

f  A  solicitud  del  Conde  Dunoxighmore,  por  los  Tenedores  de  Bonos,  | 

I    el  ( robierno  reasumió  sus  derechos  sobre  la  sección  de  Ancón  á  Chancay,  o 
I    en  atención  á  que,  en  las  condiciones  en  que  la  encontrara,  no  podía  sea* 
I    restablecida;    en  esta  virtud  se  di spxiso  que  los  ingenieros  Wakulski  3^ 

c    Guevara,  procedieran  á  su  recepción  de  poder  de  los  dichos  Tenedores,  | 

conforme  al  inventario  de  entrega  que  se  les  hizo,  poniendo  después  á  o 

c    disposición  del  Concejo  Provincial  de  Chancay  el  local  de  la  estación  ¡I 

para  que  lo  destinara  á  escuela  ó  á  cualquier  otro  servicio  municipal,  <^ 

a^í  como   también  el  viaducto  de  Pasamayo.     Los    actos  practicados  ^ 
jM)r  estos  comisionados,  así  como  la  facción  del  inventario  valorado 
I    de  todo  el  material    existente  en  la  sección  de  la  línea,  para  su  venta 
f    en  remate  público,  fueron  aprobados  por  Suprema    i-esolución  de  23 

e    de  setiembre  de   1890.      En  dicho  remate  obtuvo  la  buena  pro  el  señor  | 

I    José  Cornejo.  f| 
I            A  partir  de  esta  fecha,    todas  las  disposiciones  dictadas    para  el 


<i 


I    Ferrocarril  Central,  tienen  relación  con  la  sección  de  Lima  á  Ancón,     4 


(jue  es  la  que  se  halla  en  explotación;  de  modo  que  nos  limitamos    á  q 

consignar  aquí  dos  resoluciones  que  tienen  relación  con  la  sección  des-  ¡i 

truida  de  Ancón  á  Chancay,  de  que  ha  seguido  en  posesión  el  Supre-  -^ 

mo  Gobierno.  0 

Don  Estanislao  B.  Granadino  pidió  reconsideración  do  la  resolu-  tj 

V? 

ción  fecha  O  de  noviembre  de   1895,  en  el  sentido  de  que  se  declarara  Ü 

ser  de  su  propiedad  el  ramal  que,  partiendo  de  la  antigua  línea,    llega  o 

á  su  fundo  ''Pasamayo";  ó  que^  en  su  defecto,  se  le  reconociera  el  de-  g 

recho  de  preferencia  para  obtenerlo,  pagando  él  la  parte  proporcional  del  | 

precio  en  que  se  vendieron  á  don  José   Cornejo  todos  los  rieles  y  dxu--  ^J 

mient-es  de  la  expresada  línea.    Por  resolución  del  2(1  de  junio  de  1896,  p 

se  aceptó  el  pedido  y  se  reconsideró  la  expresada  resolución,    conce-  í] 

diéndosele  el  plazo  de  3  meses  para  que  probara  su  derecho  sobre  ese  d 
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ramal,  después  de  lo  cual  el  Gobierno  podría  disponer  lo  convenie 
en  vista  del  mérito  de  la  prueba. 

Finalmente,  el  4  de  julio  de  1902,  se  expidió  una  resolución  p; 
que  el  Ministerio  de  Hacienda  dispusiese  lo  conveniente  á  la  canee 
ción  de  la  hipoteca  constituida  por  don  Adriano  Bielich,  á  favor 
Estado,  para  responder  por  los  valores  que  recibió  cuando  fué  Adj 
nistrador  del  Ferrocarril  de  Lima  á  Chancay,  desde  el  11  de  febrero 
1878  hasta  el  1"^  de  mayo  de  1880;  fecha  en  que  se  rescindió  el  cont 
to  celebrado  al  efecto  el  26  de  enero  de  aquel  año,  dejándose  en  s 
pensó  el  pago  de  su  crédito  por  S.  8,923. 
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(^'viMO  anteeodcntes  en  la  historia  de  este  Ferrucarril,  se   puuilen 
_¿¿:,  citar:  el  decretal  de  '2U  de  ¡iilio  de  1825,  la  ley  de  27  de  agoí^tn  de 
lHo3,  el  deereto  de  17  de  dieieriibre  de  ISoíi  y  resoliieión  legnHlativa  de 
|l  1   de  abril  de   jHGK  que  autorizaban  la  eoTistrucción  de  un  íernicarril 
•iitre  Lima  y  el  valle  de  Jauja;  reeomendñndose  por  otra  de  ítOde  marzo 
del  añu  de  1 877*  la  ejecución  do  los  estudias  que  se  habían  iniciado  has- 
entonces. 
Como  !a   ley  de  2S  de  noviembre   de   1?h04,  hal)ia  ñicultado  al   Oo- 
iierao  pam  que  garantizase  un  interés  mínimo  de  7%  anual  8obre  los 
Daj»! tales  que  se  invirtiesen  en  la  construcción  de  vías  ferias,  una  vez 
lean  estradas  satisfactorianiente  9u  utilidad  y  praeticahilidad,  don  Enri- 
pie ileiggs  propuso  en   noviendu'é  de  IHiíH  que  realizaría  á  su  costo  los 
ítudios  del   proyectado  ferrocarril  entre  Lima  y  -íauja,  dentro   del  pla- 
ile  8  nveses  y  con  intervención  de  un  iíigeniero  del  Estado;  estudios 
[ue  pondría  á  su  disposición  ]>ara  que  contratase  la  construcción  con  el 
I  con  cualquier  empresario,  en  la  inteligencia  de  que  se  le  abonarían 
>s  gastos  que  hiciere,  si  ot^o  fuese  el  constructor*  He  aceptó  esta  pro- 
jvosicióu- se  dio  á  hi  línea  proyectada  el  nombre  de  ^Ferrocarril    Cen- 
ral  Trasandino>  y  se  declaró  que  los  esfcudius  debían  comprender  to- 
las rauuíicaciones  que  lo  completasen. 

El  enqtresario  encomendó  la  obra  al  ingeniero  Malinouski,  quien 
ísentó  el  3  de  abril  de  1869  el  trazo  preHminar  y  el  presupuesto  as- 
?ndenti.'  á  S,  27,600,000. 

Para  el  trazo  do  (i  ni  ti  vo  fué  comisionado    el  ingeniero  don  PediHi 
krarzo,  A  quien  se  encargó  que  procediese  de  acuerdo  con  el  empresario. 


I 


I 
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¿  Concluido  este  trazo,  se  pidieron  propuestas  por  115  días,  ven ci- 

|;  dos  los  cuales,  las  que  se  presentaron,  fueron  examinadas   por  una  co-  i 

p'  misión  compuesta  de  don  Federico  Blume,  Felipe  Aran civia  y  Walter  i 

I  S.  Morris.  I 

I             Blume  expuso  que  nada  podía  asegurar  sin  ver  el    terreno  y  con-  | 

g  vencerse  personalmente  de  que  los    obstáculos  se  habían    salvado  del  i 

o  mejor  modo;  pero,  opinó,  que  debía  ser  preferido  Meiggs,    por  haber  | 

9  construido  otros  ferrocarriles.  ^ 


o 

Q  Arancivia  y  Morris,  informaron  que  no  debía  tomarse  en  conside- 

g  ración  la  propuesta  de  Chiístiam,  ni  las  dos  primeras  de  Montero  &  Co.     f 

%  y  que  comparada  la  tercera  con  la  de  don  Enrique  Meiggs,  debía  pre-    | 

g  ferirso  la  de  este  último.                                                                                      I 

.^;  Todos  estos  antecedentes  pasaron  en  11    de  agosto  á    otra  comi-    I 

Q  sión  compuesta  de  don  Bernardo  Roca  y  Garzón,  Juan  M.  Goyeneche    e 

í>  y  Daniel  Ruso,  encargada  de  formular  el  proyecto    de  contrato.     En    | 

S  tales  circunstancias,  don  Juan  A.  García  y  don  Pablo    Sacio,  manifes-    I 

taron  que  liabííln  descubierto  una  nueva  vía  y  que  llevando    por  ella    | 

el  ferrocarril,  abonaría  el  Estado  de  4  á  6  millones  menos;  y  pidieron    I 

una  prima  de  S.  250,000  por  el  descubrimiento.  g 

I  Como  la  solicitud  de  García  y  Sacio  fué  tomada  en  consideración,    I 

^  declarando  que  Montero  y  Meiggs  debían  estudiar  la  nueva  vía, — 28    | 

í  de  setiembre  de   18G8. — Christiam  solicitó  que  también  se  le  acordase    I 

c  la  mismas  ventajas  que  á  ]\íeiggs  y  ]\rontero.   para   buscar  una  nueva    | 

U  línea  del  Callao  á  la  (Jroya.      K\  gobierno  accedió  al  pedido.                         | 

Q  Este  incidente  retardó  el  proyecto  de  contrato  que,  al  fin,  fué  ele-    ¿ 

9  vado  al   Ministerio  de  (lobierno.  con  un  olicio  en  que  la  comisión    ex-    S 

y  plicó  las  razones  justificativas  del   proyecto.                                                      £ 

5  Se  pidió  vista  al  Fiscal  seiior  Ureta.  (juien  opinó  sería  preferible    b' 

¿  la  propuesta  de  Montero,  si  se  IK^naban  las  condiciones  que  él  agregó    | 

I  y  que,  en  caso  contrario,  estaba  por  la  propuesta  de  Meiggs.                       | 

^  Este  manifestó  enseguida — Kí  de  diciembre  de   18G9 — que  acep-    | 

I  taba  el  proyecto  de  contrato  formulado  por  la  comisión  de  comercian-    ^. 

I  tes,   rectificado  por  el    Fiscal;  poro   con  algunas   modificaciones    que    | 

?:  expuso.                                                                                                                       I 

;.;  ^íontero  Hermanos  no    aceptaron  las  modificaciones    del  Fiscal.    | 

I  Lo  mismo  hizo  más  tarde  Meiggs. 

I  Entonces  se  expidió  el  decreto  de   18  de  diciembre  de  18GÍ),  en 

g  que  se    aceptó  la  propuesta  de  este    empresario,    en  los    términos   y   | 

I  condiciones  siguientes: — Que   el  ferrocarril  sería  construido  conforme  j 
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al  plano  y  trazo  del  iageniero  Malinouski;  que  se  tuviese  como  par- 
te integrante   del  contrato,  el  decreto  de  convocatoria — 22  de  marzo 
69 — en  que  se  determinaron  las  especificaciones  relativas  ala  forma- 
ción del  camino,  vía,  estaciones  en  el  Callao,  Lima,  San  Pedro -Mama 
y  La  Oroya  y  las  demás  intermedias  y  5  paraderos,  cuyos  sitios  de- 
terminaría el  Gobierno  y,  por  último,  el  material  rodante.  Que  la  obra 
se  entregaría  al  (xobierno  á  los  G  años,  contados  después  de  49  días 
de  firmada  la  escritura.  Que  el  precio  de  la  línea  entre  el  Callao  y 
Oroya  sería  de  S.  22.000,000  en  bonos,  con  un  interés  de  6  %  al  año 
y  un  fondo  de  amortización  acumulativo  de  2  %,  comenzando  aquella 
10  años  después  de  la  emisión.  Que  los  bonos,  que  deberían  llevar  la 
íirma  de  los  comisionados  de  los  contratantes  y  la  feclia  del  contrato, 
se  ojnitiríau  en  el  Perú,  Londres,    París,    New    York    y  Franckfort, 
determinándose,  según  acuerdo,  la  redacción,  forma,  series,  hipoteca, 
cambios  y  demás  condiciones  de  la  emisión,  pago  de  intereses  y  amor- 
tización.    Que  el  precio  sería    pagado  en  esta  forma:  el  valor  de  las 
facturas  por  materiales  y   equipo,    en    el    acto  de    su    presentación; 
S.  7.000,000  con  tí  y^  de  interés  anual,  en  vales  provisionales  girados 
por  la  Dirección  de  Contabilidad  contra  la  Caja  Fiscal  de  Lima,  que  se 
depositarían  40  días  después  de  otorgada  la  escritura,  para  atender  á 
los  primeros  gastos:  y  el  resto  satisfecho  mensualmente  en  proporción 
álos   trabajos  que   se   ejecutasen,  previa  presentación  de  certifícados 
del  ingeniero  inspector  de  la  obra.     Que  el  Depositario  de  los  bonos 
llevaría  una  cuenta  corriente  entre  el  Gobierno  y  el  Contratista,  la 
cual   se  liquidaría  cada  (!  miíses.     Que  el  Ministerio  de  Hacienda  ex- 
pediría   órdenes  de  pago,  en  el  acto  en  que  se  presentasen  los  certifi- 
cados  de   trabajo,    deduciendo    de    cada  uno  10/^,    hasta   completar 
S.  LOOO.OOO,  para  garantizar  el  cumplimiento  del  contrato.  *  Que  ese 
10  %  retenido,  sería  devuelto  cuando  terminaran  las  responsabilidades 
del    contratista  y  que,  mientras   tanto,  ganaría  interés.    Que  no  po- 
dría   haber    tráfico  entre  Jjima  y  Callao,  mientras  durase  el  privile- 
gio concedido  á  los  sucesores  de  Cándame,  en   la  linea  que  une  am- 
bos puntos.  Finalmente,  las  otras  condiciones  estipuladas  en  el  con- 
trato del  ferrocarril  de  Moliendo  á  Arequipa.  | 

Este  contrato  fué  aceptado  por  Meiggs,  lisa  y  llanamente,  el  23  | 
de  diciembre  de  1809,  y  se  mandó  elevar  á  escritura  pública.  I 

Pocos  días  después,  el  20  de  enero  de  1870,  se  ordenó  que  los  | 
Prefectos  de  Lima  y  el  Callao  expropiasen,  conforme  á  la  ley,  los  m 
terrenos    necesarios   para    la    linea;    el  31    de    ese    mismo   mes,  que    | 
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I  una  comisión  de  ingenieros  formase  el  trazo  de  la  ramiíicación  que  | 

I  debía  partir  del  punto  más  conveniente  del  ferrocarril,   hasta  Chan-  á 

I  chamayo;  y   el  9  de  febrero,  á  solicitud  de  Meiggs,  que   el  jefe    de  | 

g  dicha  comisión  intervieniese  en  los  estudios  de  la.s  otras  ramificacio-  ó 

é  nes,  que  el  empresario  debía  practicar  conforme  al   decreto  Supremo  | 

I  del  22  de  setiembre  de  1868.  I 

I  Igualmente  se  nombró  Inspectores,  el  13  de  febrero,  para  la  ad-  | 

g  quisición  de   materiales   en  Inglaterra,  á   don  Eduardo  Woods  y  en  I 

I  Estados  Unidos  á  don  Walter  Evans;  para  vigilar  los  trabajos  en  la  | 

S  sección  del  Callao  á  Piedra -Parada,  á  don  Pedro  Marzo  v  se  reservó  I 

I  para  después  el  nombramiento  del  de  la  2-  sección  hasta  la  Oroya.  g 

g  Se  dispuso' que  los  bonos  se  emitieran  en  número  de  50,000,  por  | 

I  S.  27.000,000,  precio  del  ferrocarril,  que  se  dividirían  en  series.  | 

I  El  Gobierno  se  impuso  la  obligación  de  proporcionar  anualmen-  m 

I  te,  desde  1880,  la  suma  de  £   110,400  para  la  amortización  que  debía  | 

I  efectuarse  en  30   de  junio  y  31  de  diciembre,  aumentando  en  cada  | 

i  semestre  los  intereses  de  los  bonos  amortizados  en  los  anteriores  y  I 

i  se  reservó  la  facultad  de  aumentar  también,  cuando  le  conviniera,  el  I 

©  fondo  de  amortización  v  amortizar  extraordinariamente  ó  reembolsar,  g 

I  á  la  par,  todos  los  bonos  existentes.  % 

i  Los  bonos   estaban   garantizados  con   hipoteca  general  de  todas  i 

I  las  rentas  y  bienes  de  la  Nación,  la  especial    de  los    productos    so-  g 

^  brantes  del  guano,  cubiertas  las  obligaciones  que  lo  gravaban  de  ante-  § 

I  mano,  y  las  rentas  do  las  Aduanas  de  la  República.  ;; 

G  Los  depositarios  nombrados  en  Lima  en   19  d(3  febrero  de   1870.  f 

I  fueron:    FA    Jíanco  del    Perú  para   S.   2.500.000;  el    de  Londres  para  $ 

I  igual  cantidad  yol  de  Lima  para  S.   2.000,000;  y  por  cuanto  aun  no  [i 

g  estaban  extendidos  los  títulos,  se  ordenó  que  dichos  depositarios  abrie-  c 

I  sen  á  Meiggs  una    cuenta   corriente,    en  (|ue  le  al)onarían  todas  las  | 

I  partidas  ([ue  tuviese  derecho  de  cobrar,  en    vista  de  los  certificados  h 

S  correspondientes.  | 

i  En  estas    circunstancias  llegó  á  Lima  la  representación    de  los  $^ 

I  vecinos  do  Huancayo,  que  pedían  que  la  ramificación  proyectada  pa-  c 

I  ra  Jauja  llegase  hasta  aquella  ciudad.  | 

X  También  se  hicieron  algunas  modificaciones  el  27  de  marzo  de  p 

I  1870  en  lo  establecido  con  relación  á  los  l)onos.  5> 

g  Algunos  meses  mas  tarde — 4  de  junio  del  mismo  año — se  orde-  o 

t  nó  que  los  ingenieros  encargados  de  estudiar  la  prolongación  del  ferro-  | 

G  carril  hasta  Jauja,  Pasco  y  Ayacucho,  atravesando  el  departamento  o 
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j  de  Huancavelica,  tuvieran  presente  que  Huancayo  era  una  de  Jas  prin-  | 

\  cipales  poblaciones  por  donde  debería  pasar  la  linea  ó  terminar  en  ella.  I 

I  Por  aquella  época  el  Ministro  de  Hacienda  y  el  Contratista,  con-  | 

\  vinieron  en  modiñcar  el  contrato  vigente — G  de  julio  de  1870.  m 

%  Habiendo  llegado  la  linea  hasta  San  Pedro-Mama,  crej-eron  algu-  I 

I  nos  que  era  conveniente  servirse  de  ella  y  habiéndose  oído  al  ingeniero  | 

e  inspector,  éste  opinó — 31  de  enero  71 — que  no  se  entregase  al  público,  I 

%  oñciahnente,   el  ferrocarril,  ni  aun  cuando  llegase  á  Cocachacra;  pero  | 

G  que  mediante  un  arreglo  con  el  constructor,  podía   conseguirse  que  el  | 

S  público   se  aprovechase  de  él  sin  estorbar  el  progreso  de  los  trabajos.  | 

3  En  consecuencia,  el  9  de  febrero  de  1871,  se  permitió  la  explota-  | 

I  ción  de  la  linea  hasta  Cocachacra  con   sujeción  á  una  tarifa  que  se  | 

c  filó  v  abonando  al  Estado  S.  2,000  mensuales.  | 

I  En   setiembre  del  mismo  año,  la  locomotora   llegaba  hasta  San  % 

I  Bartolomé  y  según  informes  del  constructor,  sólo  faltaban  76  millas  | 

¿  para  completar  la  linea.  g 

I  Se  acordó,  además,  que  «Dre3^ffus  Hnos.  y  C°  »  se  constituyesen  I 

%  deudores  mancomunados    por  los  S.  5.000,000  anticipados  y  sus  in-  | 

I  tereses:  que  el  Gobierno  no  invertiría  los  S.  46.788,067.95     sino  en  I 

I  la  construcción  de  dichos  ferrocarriles,  para  cuyo  efecto,  la  casa  de  | 

%  <Dreyfíús  Hnos.  y  C°»,  emisora  del  empréstito  y  depositaría  de  los  i 

I  bonos,  abriría  al  Gobierno  una  cuenta  denominada  «del  Ferrocarril  | 

i  del  Callao  á  la  Oroya  y  del  de  Arequipa  á  Puno»   á    cuyo  Haber  I 

I  abonaría  la  suma  anterior,  aplicando  al  Debe  los  pagos  por  trabajos  g 

i  y  materiales;  y  que  el  Gobierno  mantendría  el  compromiso  contraído  I 

I  entre   Meiggs   y  «DreyíFus   Hnos.  y  C° »    para  el  giro   de    letras   é  | 

i  introducción  de  metálico.  % 

3  El  precedente  acuerdo  fué  aprobado  por  el  Gobierno — 7  de  julio  % 

8  de   1870 — y  previa  notificación  que  hizo  el  escribano  Suarez,  al  fiado  A 

%  y  fiador,  fué  elevado  á  escritura  pública.  | 

0  Por  el  mismo  tiempo  informó  el  constructor  que  había  concluí-  | 
do  68  millas  de  terraplén  y  cortes;  que  se  trabajaban  cinco  túneles  | 
un  viaducto  y  dos  puentes,  que  demandaban  un  año  de  construcción,  I 

\  para  que  la  locomotora  llegase  á  Matucana.  | 

1  También  propuso,  refiriéndose  á  dos  resoluciones  Supremas  una  i 
I  de  22  de  setiembre  de  1868,  y  otra  de  31  de  enero  de  1870,  que  se  | 
i  le  autorizase  para  practicar  los  estudios  de  las  ramificaciones  hasta  el  I 

Ceri'O  de  Pasco,  Ayacucho  y  puntos  navegables  de  los  afluentes  del  | 

»  Amazonas.  La  propuesta  fué  aceptada  (19  de  enero  de  1872    exclu-  I 

n  © 

\  ! 
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yendo  la  ramificación  par-a  Ayacucho,  porque  ya  estaban  terminados}  | 

con  las  condiciones   siguientes:    Que  los  estudios  se  harían  por  sec-  | 

clones  á  costo  de  Meiggs  y  con  intervención  de  los  ingenieros  que  •:> 

nombrase  el  Gobierno.  Que  terminados  los  de  cada  ramificación,  fue-  g 

sen  puestos  á  disposición  del  Gobierno  los  planos  y  demás  datos  pa-  o 

ra  que  hiciera  de  ellos  el  uso  que  creyera  conveniente.  Que  el  coste  | 

de  los  estudios  avaluados  por  el  ingeniero  del  Estado  y  el  de  Meiggs,  | 

serían  abonados  á  éste  en  caso  de  que  él  no  fuese  el  constructor  de  g 

las  'ramificaciones;    que   siéndolo,   dicho    coste  se   consideraría  como  S 

fe- 
parte  del  precio  de  las  ramificaciones.  g 

De  este  contrato  se  extendió  escritura  pública — 9  de  febrero  de  | 

1872 — ante  el  escribano  Suárez,  por  don  Rafael  de  Izcue  en  representa-  | 

ción  del  Estado  y  por  Meiggs.  I 

Al  mismo  tiempo  que  se  trataba  de  la  plantificación  del  telégrafo,  •; 

se  mandó  que  se  rematase  ante  la  Junta  de  Ahnonedas — 3  de  febrero  t 

de  1 872 — el  arrendamiento  de  la  línea  de  Lima  á  San  Bartolomé,  por  g 

2  años  forzosos,  por  S.  60,000  anuales  de  renta,  pagaderos  por  trimes-  | 

tres  adelantados  y  tarifas  como  parte  integrante  del  contrato.  | 

Después  del  proyecto  de  subasta  se  dispuso — 2  de  octubre  de  | 
1872 — que,  del  material  rodante  de  esta  línea,  se  diesen  á  Montero  Her- 


ios 
manos  los  carros  que  necesitase  para  el  de  Iquique,  con  la  obligación    '^ 


de  devolverlos  á  los  8  meses;  y  se  aplazó  para  más  tarde  decidir  quién  | 

debía  soportar  los  daños  causados  por  un  derrumbe  en  Matucana:  si  el  p 

Gobierno  ó  el  Constructor,  el  cual,  con  tal  ^motivo,  hizo  presente  que  t 

la  parte  de  la  línea  que  había    sido   cubierta  por  el  derrumbe,   estaba  j: 

terminada  8  meses  antes  y  que  el  siniestro  había  sido  ocasionado  por  f 

las  filtraciones  de  las  aguas  de  regadío  que  pasaban  por  una  altura  de  '(• 

1  milla.  i: 

A  los  18  meses  del  acontecimiento — 3  de  marzo  de   1874 — se  hi-  p 

zo  el  plano  y  perfil  de  una  línea  provisional  que  el  empresario  se  pro-  í. 

puso  construir  para  reemplazar  la  que  había  destruido  el  derrumbe.  J 

El  Gobierno  y  el  empresario  convinieron  el  3  de  junio  del  mismo  % 

año,  aplicar,  del  modo  más  provechoso,  los  fondos  disponibles  entonces  | 

al  pago  de  los  materiales  comprados  y  á  los  trabajos  hechos.  % 

El  22  de  julio  de  1877  se  le  confirió  autorización,  previo  informe  | 

de  la  Junta  Central  de  Ingenieros,  para  que  en  el  Callao  se  llevase  la  | 

línea  desde  el  Muelle  y  Dársena  hasta  los  depósitos  de  Bellavista^  acor-  | 

I     dando  con  la  Empresa  del  Ferrocarril  Inglés  las  medidas  conducentes  á  % 

I     evitar  todo  accidente  que  pudiera  provenir  del  cruzamiento  de  ambas^  | 

I  ^ 
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Q  líneas.     Igual  facultad  se  le  dio  el  27  del  misino  mes  para  que  uniera 

§  el  Ferrocarril  Central  con  la  línea  de  la  Aduana,  atravesando  la  calle 

í?  del  Muelle. 

%  Por  los  decretos  del  12  y  14  de  enero  de   1877,  se  aceptaron  las 

o  propuestas  que  don  Enrique  Meiggs  hizo  para  concluir    varios  ferro- 

g  carriles,  entre  ellos  el  Central  Trasandino  y  hacer    un  socavón  en  el 

D  Cerro  de  Pasco;  v  se  le  reconoció  el  derecho  de  formar  una  sociedad 

g  que  asumiera,  previa  aprol)ación  del'  (lohierno,  los  derechos  y  obliga- 

o  clones  resultantes  del  contrato  que  se  redujo  á  escritura  pública  el  3 

•-  de  febrero  siguiente. 

g  Muerto  Meiggs,  don  Juan  Jacobo  Bnckus,  Nicanor    Meiggs,   En- 

%  rique  Meiggs,  Alejandro  li.  Roberon  y   Guillermo    E.     Busch,    como 

miembros  del  Directorio  Ejecutor  de  los  contratos  que  había  celebra- 

%  do  el  difunto  con  el  Gobierno,  constituido  por  la  cláusula  27'^   del  tes- 

5  tamento  de  Meiggs,  transfirieron  los  contratos  relativos  á  la  adminis- 

'Z:  tración  del  feíTocarril  de  la  Oroya,  su  prolongación  al  Cerro  de  Pasco, 

o  peiforación  del  socavón  y  explotación  del  Mineral  y  del  Ferrocarril  de 

Pasco,  á  la  «Compañía  del  Ferrocarril  de  la  Oroya  y  Mineral   de  Pas- 

';  co» — 21  de  mayo  de  1878. 

o  El  23  de  agosto  de  1878,  don   Carlos  Watson,  en  calidad   de  Ge- 

%  rente  Director  de  la  Compañía  del  Ferrocarril  de  la  Oroya  y  Mineral 

?  de  Pasco,  presentó  un  plano  y  presupuesto,  por  la  suma  de  S.  27,000, 

í^  de  la  obra  que  debía  hacerse  en  el  pueblo  de  Matucana,  para  impedir 

5;  que  en  lo  sucesivo  se  repitiesen  los  daños  ocurridos  en  febrero  y  mar- 

G  zo  de  ese  año;  el  plano    y  presupuesto  pasaron  á  la  Junta  Central  de 

%  Ingenieros,  la  cual  los  devolvió  al  Ministerio,  reproduciendo  el  informe 

\  del  ingeniero  Habich,  Inspector  entonces  del  ferrocarril  de  la  Oroya — 

%  12  de  setiembre  de  1878. 


í^- 
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g  A  los  dos  años — abril  13  de  1880 — don  Juan   G.  Meiggs,  en    re- 

S  presentación  de  la  citada  compañía,  propuso  al  Gobierno  un  proyecto 

g  de  contrato  para  la  prolongación  del  Central,    desde  Chicla   hasta  la 

%  Oroya  y  de  aquí  al  Cerro  de  Pasco,  la  perforación  del  socavón  de  Ru- 

I  millana  y  el  laboreo  de  las  minas  de  dicho  asiento  mineral,  bajo    nu^ 

ó  morosas  condiciones. 

g  La  propuesta  de  don  Juan  G.  Meiggs,  fué  aceptada — 13  de  abril 

%  de  ese  año — reconociéndolo  como  á  representante  de  dicha  Compañía 

0  y  declarando  que  si  durante   la  ejecución   del  contrato   se    produjese 

1  en  el  país  carbón  y  los  demás  artículos  que  se  exceptuaban   del  pago 

t&  de  los  derechos  de  Aduana  y  el  Gobierno  creyese  necesario  gravar  la     o 
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Oroya,  continuarla  hasta  el  Cerro  de  Pasco  y  ejecutar  las  demás  obras  y 

relativas  al  socavón  y  explotación  de  las  minas,  decretó  en  26  de  fe-  | 

brero  de   1885,  apoyado  en  las  resoluciones  autoritativas    de  28    de  ¡^ 
abril  del  73  y  28  de  mayo  y  S  de  julio  del   75,1a  aprobación  en  todas 

sus  partes:  de  la  propuestia  presentada  por  (Irace,  en  atención  á  que  el  [> 

Estado  no  estaba  en  condiciones  de<  llevar  á  cabo  todas  esas  obras  con  g 

capitales  de  empresas  extranjeras,  sin  (pie  éstas  corriei'an  á  cargo  de  la  o 

parte  ya  ejecutada  entre  Callao  y  Chicla.      Desde  entonces  ([uedó  es-  g 
tipulado  que  al  vencimiento  de  los  99  anos  fijados  en  diclio  proyecto, 

él  (Tol)ierno  entraría    en  posesión  d(íl  ferrocarril  del  Callao  á    la  Oroya  ^i 

y  Cerro  de  Pasco,  del  socav(')n  y  demás  obras  accesorias  de  uno  y  otro^  j 

sin  gravamen  ni  responsabilidad  alguna  y  todo    en  })erfecto  estado  de  '^ 
serviciíj,  según  lo  pactado  en  el  anterior  contrato. 

El  Congreso  promulgó  el  20  de  noviembre  de  188G  la  ley  dic-  \l 

tada  el   25  de  octubre  anterior,  mandando  que  el  Ejecutivo  procediese  \-^ 

á  recuperar  administrativamente  y  bajo  prolijo  inventario  valorado,  % 

ol  ferrocarril  de  la  Oroya  y  el  del  Cerro  de  Pasco,  las  lumbreras,  so-  H 

cavones  y  bombas  de  desagüe,  en  vista  de  no  liaber  aceptado  las  obser-  fj 

vaciones  con  que  la  devolviera  el  7  de  ese  mes.  Esa  ley  disponía,  por  ^l 

(»tra  parte,  que  una  vez   recuperados,  jn-ocediera  á  administrarlos  en  g 

la  mejor  forma;  que  hiciera  efectivas,  por  las  vías  legales,  las  respon-  •:' 

sabilidades  en  que  hubiera  incurrido  don  Enricpie  Meiggs,  ó  sus  repre-  ■ ;, 

sentantes,  por  inejecución  del  contrato  de  8  de  febrero  de  1877:  que  o 

f^xigiese  cuenta  documentada  sobren   la  administración  del  ferrocarril  5; 

(le  la  Orova  y  decidió   que   tíjdos  los   contratos  ó  arreglos  que  cele-  ¡í 

brase  el  (íobierno,    en  cumplimiento    de  la  ley.  quedaban   sujetos  á  f; 

sil  aprobación.  !í 

FA   \i)  de  agosto  de   1887  y  á  solicitud  de  la  empresa  del  ferro-  í^ 

carril,  el   (íobierno  declaró  que  tenía  dereclio  á  que  se  descontara  de  |: 

los  plazos  estipulados  en  el  contrato  vigente,  todo  el  tiempo  que  per-  L; 

irianeció  interrumpida  la  linea  entre  Lima  y  Chicla.  por  razón  de  la  |^ 

linerra  civil,  noinbi'ándose  al  ingeniero  Eh'spuru,  para  que  en  unión  t 

del  administrador  de  la  linea  de  Ancón  computaran  ese  tiempo.  |^ 

Nuevamente  el  16  de  abril  de   1889,  se  aprobó  un  contrato  arl  i 

irfírondfüu,  entre   el   Gobierno  y   don   ^figuel   P.  (írace.     Entre   los  | 

muchos  fundamentos  de  ese  arreglo,  se  hacían  valer  las   circunstan-  g 

cias  de  que  habiéndose   destruido  el  puente  de  Verrugas    y  producí-  g 

dose    serios    derrumbes  en    la    sección  Lima    á    Chicla,    era   un  de.  p 

ber  del  Gobierno  procurar,  por  todos    los  medios  posibles,  su    inme-  g 
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I  diata  reparación  y  reconstrucción,  para  evitar    su  ruina    total  y    con- 

I  seguir  el  restablecimiento  del  tráfico,  no  sólo  por  las  exigencias  del 

i  servicio  sino  para  amparar  las  fortunas  privadas  de  toda  aquella  zo- 

I  na.  Que  las  circunstancias  del  Erario  y  las  especiales  condiciones  del 

i  Gobierno,  no  le  permitían  asumir  la  administración  de  la  linea  ni  aten- 

p-  der   por   sí  á  la  reconstrucción    de    la  sección    destruida;  y  concluía 

0  declarando  en  vigencia  el  anterior  contrato  presentado  por  Grace,  con 

1  algunas  otras  adiciones  que^  en  resumen,  no  constituía  otra  cosa,  que  el 

Z  contrato  que  después  se  llevara  á  cabo.    Por  esta  razón  y  porque  el 

p  Senado  lo  devolvió  sin  aprobarlo,  considerando  que  constituía  un  es- 

I  torbo  para  la  discusión  y  terminación  del  arreglo  con  los  Tenedores 

ió  de  Bonos,  que  se  hallaba  en  gestación,  no  copiamos  aquí    sus  cláu- 

I  sulas  V  adiciones. 

b  "     • 

I  Los  miembros  de  la  Sociedad  Nacional  de  x4gricultura  y  Minería, 

p  en  representación  de  la  Km  presa  Minera  y  del  Ferrocarril  del  Callao 

g  al  Cerro  de  Pasco,  propusieron  otro  arreglo — ad  referumihim,  también — 

0  relativo  á  la  manera  v  forma  de  atender  al  restablecimiento  del  tráfico, 

1  por  aquella  vía  terrea,  entre  San  Bartolomé  y  Cliicla.  Por  esa  pro- 
I  puesta,  la  Empresa  Minera  y  el  Ferrocarril  se  obligaban  á  continuar  las 
I  reparaciones  que  se  emprendieran  con  aiTeglo  al  anterior  contrato  de 
i  16  de  abril,  los  que  fueron  suspendidos  por  haber  quedado  sin  efecto. 
I  El  gasto  extraordinario  que  ocasionase  á  la  empresa  el  trasporte  por 
I  el  paso  provisional  de  Verrugas  —  ya  (puí  no  K^s  era  posil)le  el  esta- 
é  blecimiento  d(».  un  puente  nuevo,  \sov  costoso — se  fijaría  por  medio 
I  de  una  tarifa  especial  entre  el  Gobierno  y  ella,  ([ue  sólo  subsistiría 
P  mientras  se  estableciese  definitivamente  el  tráfico  poi*  el  pu(Mite. 

La  empresa  recibiría  en  parte  de  pago  de  lo  que  el  (robierno 
le  adeudaba,  por  créditos  reconocidos  y  mandados  pagar,  la  suma  de 
S.  90,000,  que  el  Banco  del  Callao  ofrecía  entregarles  ])ara  emplear- 
los en  esas  reparaciones,  á  condición  de  recibir  un  8  %  de  interés  anual, 
de  los  propios  fondos  de   la  empresa:   siempre  (pie  ella  quedas;^  defi- 

1  nitivamente  en  posesión  de  la  linea  con  arreglo  á  sus  contratos:  si  por 

é  alíTÚn  convenio  especial  debiese   continuar  en  dicha  posesión:  ó  si  la 

%  linea  pasase  á  ])oder  de  los  Tenedores  de  Bonos.   Kste  arreglo  fué  apro- 

%  bado  por  Suprema  resoluciini  de    Kí  de  setiembre  de  ISSÍ). 

I  El    17  de   diciembi*c   de    188Í),  don    Miguel    P.  (írace.   mediante 

f.  su  personen)  el  doctor  Emilio  A.  del  Solar,  hizo  tras]>as()  á  los  citados 

%  Tenedores  de  todos  sus  derechos  y  acciones,  derivados  de  su  contrato 

<t!  de  "2G  de   febrero    de   1885.  á  mérito  del  cual   el  Golneino  había  de- 
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cretado,  con  fecha  19  de  febrero  de  1889,  que  esos  Tenedores  estaban 
en  la  obligación  de  hacer  los  arreglos  necesarios  con  los  contratantes 
ó  explotadores  de  las  líneas  que  se  les  cedían;  obligación  ratificada 
después  por  la  cláusula  17^  del  CJontrato  de  Cancelación  de  la  Deuda 
Externa;  transferencia  que,  elevada  á  escritura  pública  el  17  de  enero  | 
de  1900,  fué  aprobada  por  decreto  del  día  siguiente. 

En  armonía  con  lo  estipulado  en  el  Contrato  de  Cancelación  de 
la  Deuda  Externa,  de  11  de  enero  de  1890,  pasó  á  poder  de  los  Te- 
nedores de  Bonos,  por  60  años,  el  Ferrocarril  del  Callao  á  la  Oroya — 
concluido  sólo  hasta  Chicla — previo  inventario  valorizado  suscrito  en 
Lima  el  1'-  de  febrero  de  ese  mismo  año,  por  los  ingenieros  Wakulski, 
por  el  Supremo  Gobierno;  Valdizan  por  los  Tenedores  de  Bonos;  ha-  | 
hiendo  concurrido  además  el  señor  J.  Furlong,  por  el  ferrocarril  Mi-  I 
neral  del  Cerro  de  Pasco;  inventario  que  fué  aprobado  por  decreto  | 
de  12  de  ma^^o  de  dicho  año.  I 

Q 

Por  decreto  del  23  de  junio  de  1900,  se  declararon  canceladas  las  i 

anualidades  de  S.   1,200  que  adeudaba  la    antigua  Empresa  Minera  © 

del  Ferrocarril  del  Callao  al  Cerro   de  Pasco,  por  los  años  de   1886  | 

á  1889   inclusives.  g 

El   28   de   noviembre   del  mismo   año,   don    Eduardo  Eyre,    por  | 

la  Peruvian  Corporation,  hacía  saber  al  Gobierno,  con  arreglo  á  la  I 

estipulación  26^  de  ese  Contrato,  que  se  había  constituido  la  «Compa-  | 

nía  del  Ferrocarril  Central  del  Perú»,  con  el  objeto  de  ejecutarla  en  o 

lo  referente  al  Ferrocarril  de  la  Oroya,  del  cual  se  consideraba  como  § 


iS 


sección  el  de  Lima  á  Ancón.   También  se  le  hacía  saber  que,  de  con-     o 
formidad  con  la  citada  cláusula,  se  había  constituido  en  Londres,  el 


0 


14  de   agosto    anterior,    la    «Compañía   del    Feírocarril    de  Trujillo  o 

Limitada».  % 

E113  de  enero  de  1891,  se  autorizó  al  Representante  de  la  Perú-  i 

vían  Coiporation  á  abrir  al  tráfico  público  el  nuevo  puente  de  Verrugas;  | 

y  el  4  de  abril  de  ese  mismo  año,  se  acordaron  con  el  (íobierno  y  I 

ese  Representante,  las  rebajas  en  las  tarifas  del  ferrocarril.  | 

Los  representantes  de  la   Sociedad  de  Agricultura  y  Minería,  se-  ® 

ñores  Enrique  8.  Prevost,  Daniel  Arguelles  y  Alejandro  (larland,  á  % 

mérito  de  la  autorización  (jue  les  fué  acordada  por  esa  Sociedad  el  g 

14  de  abril  de  1892,  liniquitaron  con  don  Clinton  p].  Dawkins,  perso-  f 

ñero  de  la  Peruvian,   un  arreglo  para  definir  las  cuestiones  pendien-  s» 

tes  sobre  el  transporte  de  minerales,  fijándose  la  tasa  ó  tarifas  espe-  % 

cíales  para  ese  servicio:  arreglo  que  fué  aprobado  por  decreto  de  7  de  g 
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junio  de  1892.  Así  mismo  se  hicieron  los  arreglos  respectivos  sobre 
el  socavón  de  Rumillana  y  pago  de  los  S.  80,000  de  anualidad  con- 
venida en  el  contrato  de  11  de  enero  de  1890. 

El  12  de  julio  do  1892,  se  autorizó  el  tráfico  por  la  sección  Chicla 
á  Casapalca,  previa  inspección  practicada  por  el  ingeniero  Teobaldo 
Eléspuru,  fijándose   las  tarifas   para  ella,  presentada  de  conformidad 
con  la  cláusula  8^  del  contrato  celebrado. 
I  El  31  de  enero  de   1893,  se  autorizó  el  tráfico  provisional  por  la 

¡sección  Casapalca  á  Oroya,  piévia  inspección  practicada  por  el  inge- 
niero Wakulski,  habiendo  llegado  la  locomotora  al  termino  de  la  linea, 

I     el  10  de  ese  mes,  mucho  antes  de  que  se  venciera  el  plazo  estipulado. 

I  El  24  de  octubre  del  mismo  año,  el  Congreso  promulgó  la  ley 

de  15  de  noviembre  del  año  anterior,  declarando  ilegal  el  decreto  del 
Gobierno,  fecha  18  de  enero  de  1890,  aprobatorio  de  la  escritura  de 
transferencia  de  los  derechos  y  acciones  que  pretendía  tener  don  Mi- 
guel P.  Grrace,  en  el  negocio  del  socavón  de  Rumillana,  ordenán- 
dole, á  la  vez,  recuperar  administrativamente  las  lumbreras,  soca- 
vones y  todo  lo  demás  relativo  á  la  Empresa  del  Socavón  del  Cerro 
de   Pasco. 

El  tráfico  definitivo  por  la  sección  Casapalca  á  Oroya,  fué  au- 
torizado por  decreto  de  14  de  noviembre  de  1893,  después  de  una 
inspección  practicada  por  los  ingenieros  A.  Espinoza,  Manuel  A.  Vi- 
ñas y  Alejandro  Guevara;  y  una  nueva,  posterior,  del  ingeniero  J. 
Elias  lionnomaison,  en  vista  de  un  recurso   del  representante  de   la 

I     Peruvian.  dando    cuenta   de  haber   dado   cumplimiento  á  las  indica- 

e     clones  do  los  ini(enieros  primeramente  citados,  en  vista  de  no  haber- 
fe  .  *■ 
J?     se  ejecutado  las  ol)ras  debidamente. 

I  VA  24  de  julio  de  1894.  se  aprolx')  el  lleglamento  Interior  para 

e  el  Ferrocarril  Cíentral. 

I  En  25  de  majH)  y  12  de  julio   de   18í)r),  se  expidieron  dos  resolu- 

I  clones  Supremas  declarando  sin  lugar  las  solicitudes  del  Kepresentan- 

I  te  de  la  Peruvian  Corporation:  la  primera  para  que  se  le  exbonerase 

I  del  pago  de  la  multa  de  £  5,000  que  se  le  impuso  por  resolución  de  20  de 

^  junio  de   1893,  en  virtud  de  habeise  comprobado  el  hecho  de    no  lia- 

^  ber  dado  cumplimiento  á  la  terminación  de  los  trabajos  de  la  sección 

I  Chicla  á  Oroya,  dentro  del  plazo  lijado  en  el  contrato  respectivo;  y,  la 

0  segunda,  para  que  se  le  entregase  el  expediente  seguido  con  tal  moti- 

1  vo  ó,  en  caso  contrario,  para  que  se  le  enviase  al  Poder  Judicial. 

I  En  17  de  abril  de  1897  y  en  atención  á  que,  por  la  ley  de  20  de- 

o 
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<iiciembre  de  1896,  se  habían  declarado  nulos  los  actos  gubernativo» 
internos  practicados  en  los  años  1894  á  95,  se  resolvió  revalidar  el 
<iecreto  de  24  de  julio  del  94,  que  aprobó  el  Reglamento  Interno  del 
^Ferrocarril  Central. 

En  el  lapso  trascurrido  desde  1897  hasta  1907,  sólo  se  han  dicta- 
<3o  por  el  Gobierno  resoluciones  de  carácter  interno,  de  tan  poca  im- 
portancia con  relación  á  este  ferrocarril,  que  no  vale  la  pena  consig- 
narlas aquí. 

Fué  en  20de  junio  de  este  último  año,  que  se  suscribió  entre  el 
señor  Ministro  de  Hacienda  don  Augusto  B.  Leguía  y  el  señor  W.  S. 
Eyre,  en  mérito  de  la  ley  autoritativa  de  20  de  diciembre  de  1906,  el 
oontrato  de  arreglo  con  la  Peruvian  Corporation,  para  poner  término 
¿V  las  cuestiones  suscitadas  en  la  ejecución  del  de  cancelación  de  la  Deu-  | 
<3a  Externa.  ^ 

Por  la  cláusula  8^  se  prorroga  el  plazo  de  6G  años  fijado  en  la  | 
<2láusula  2^  de  aquél,  en  17  años  más,  á  partir  del  vencimiento  de  los  ¿ 
-^interiores,  los  que,  por  consiguiente,  expirarán  el  I.""  de  marzo  de  1973.  | 
Durante  dicha  prorroga,  el  Gobierno  percibirá  cada  año  el  50  y^  de  los  '$ 
j^roductos  líquidos  de  los  Ferrocarriles  del  Estado  que  usufructúa  la  Pe-  ] 
x^uvian  y  también  de  los  que  se  obtengan  en  sus  prolongaciones;  en-  ¿i 
t::,endiéndose  que  el  monto  de  dicho  producto  líquido,  será  el  (pie  se  ex-  |; 
aprese  en  los  balances  que  publica  anualmente  el  Directorio  en  Lon-  | 
<3.res,  de  cuyos  productos,  que  es  la  diferencia  entre  los  rendimientos  | 
lj)rutos  de  los  ferrocarriles  y  vapores  del  Lago  Titicaca  y  los  gastos  de  ^^ 
sidministración  y  explotación  de  unos  y  otros,  debe  deducirse  lo  que 
Cíorresponda,  para  hacer  el  servicio  de  bonos  que  se  emitan  hasta  | 
Ijp.  6.000,000,  de  conformidad  con  la  cláusula  23^  del  citado  contrato 
<3e  Cancelación  de  11  de  emn'o  de  1890.  Durante  esa  prorroga  el  Go- 
l^ierno  tendrá  derecho  de  nombrar  á  uno  de  los  Directores  de  la  Pe- 
X'uvian. 
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ADVERTENCIA  IMPORTANTE 


Eli  v^u\  tnnl'ii  Ins  lh4(»M  «^HÜiii  i-aliuiUiikis  Biílo  pnra  MHt 
Filimy  no  i)ani  UnilO  ríuim,  por  í4*roi%  aiiariH-o  anotado. 

La  Empresa  (ot^ra,  aiknnííK,  mi  rfH'ariro  íIo42Vu^*'i  viiind 
do  lo  í^Hlipnlaílo  nn  la  óllinia  (Kirt**  <lo  Iii  ilánsula  S^'  (1(*1  e*)n  tra- 
to cU*  11  (U*  iMit*rf>  d<*  IhlHKHobn*  ('anrt^laritin  dr  la  DiMnla  Ex- 
l<M*lia  il**1   TiTii. 


Cliicla.  ......... 

Ca'ia  palca 

Yauli 

Pachachaca  [Paradero]  ,    . 

Oroya ,    , 

Hauri  ....•,,... 


Lima  á 


Reparticidu  [Píinídero]  .  , 

Infamas .  . 

Puente  Piedra.     ...    .  . 

Antón . 


^1?OT*  — íjy^  empleados  píSblíco^.  civiles 6  tniütítre».  qttc  viajen  eti  comisídn  del  servicio  páblico.  pagíi- 
íráa  U  miud  ók  \a  Urifü:  por  ^1  mHteríal  á^  guerra  y  líis  tropasi  de  la  mi^ni»  y  los  gQRrdiiis  civiles  ó  gt^n- 
lí^Triii-s.  ^Talttiiftmenie.  Se  ■tujeUriSn,  3I  efecto,  á  las  prácücas  satabliecidas  en  el  arrreglo  suscrtlo  entre  el 
«t;»iste  ñt  la  Peruviíin  CnTpíiratiofi  y  el  Director  de  Obras  Públicas,  celebrndo  para  el  jnejorcurn- 
I.  4e  Ia  clánMilft  g  ■*  del  Ccrtitr^ito  de  11  de  enero  de  1S90. 
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T  .A.  XI.  X  X<  .A.  S 


ESTACIONES 


II 


Callao  á 


DiHtfim'lAS 


Kilómetros 


PASAJES 


P<»r  rfM'orrMo 

u 


GARGA 


Por  T»»n«*la<la  do  1.000  kil<»« 


1? 


2» 


x^ima 

^¿inta  Clara  ó  Vitarte  . 
I^üríache  [Paradero].  .    . 

^KTafía 

CITliosica 


13.000 
30.000 
34.500 
38.000 
54.000 


^^^n  Bartolomé ¡  76.000 

SiiircG I  91.000 

^Tatucana 103.000 

Tr*ambo  de  Viso  (Paradero) .  1 1 2.000 


í^í\n  Mateo 126.500 

^^  liicla 142.000 

C^asapalca 

"V^íiuli 193.500 

r^achachaca  [Paradero]  .    .  1  203.000 

^^Toya I  222.000 

^Í^Iauri 242.560 


Lima  á 


0.40 

0.90 

1.05 

1. 10 

1.60 

2.95 

3.80 

4.50 

5.10 

6.00 

6  90 

154.000  i    7.60 

10.00 

10.60 

II. 10 

1 1.60 


s. 


l'^cparticicíii  [Paradero]  .    .  I       8.500 
■*^  Infantas 13.000 


'  t^ietite  Piedra. 


^^  neón 


21.500 
38.000 


0.20 
0.40 
0.70 
1.60 


0.20       0.18 
0.45 
0.55 
0.60 


o  80 
1.70 
2.30 
2.75 
3.15 
3.70 

4.35 
4.85 
6.45 
6.85 
7.10 
7.30 


o.  10 
0.20 
0.40 
1.00 


!  0.15 

0.36  0.30 

0.41  0.35 

0.46   .  0.38 


0.65 
1.05 
1.32 

1.53 
1.69 
1.96 
2.23 

2.45 
3.16 

3.33 
3.53 
5-93 


0.09 
0.15 
0.25 
0.54 


:{* 


54 
89 
'3 
32 

47 
70 

95 
14 
77 
92 
09 
09 


0.08 


0,47 


o.  12 
0.24 
0.28 
0.30 

0.43 
0.74 
0.9; 
1.12 
1.24 

1.45 
1.66 

1.83 
2.38 
2.52 
2.66 
4.26 


0.06 


o.  12        o.  10 


0.21    I     o.r 


0.40 


r"=s  ^OTA. — Los  empleados  públicos,  civilesó  militHrcs,  que  viajen  t^n  comisión  del  servicio  público,  paga- 

j^    '^     lamiud  de  U  tarifa:  por  el  material  de  guerra   y  las  tropas    de  la  misma  y  los  guardias  civilesó  gen 

^^   ^*^"ies,  gratuitamente.  Se  sujet^irán.  al  efecto,  á  las  prácticas  establecidas  en  el  arrreglo  suscrito  entre  el 

-^I^T^'í'eswntaiite  de  la  Peruvian  Corporation  y  el  Director  de  Übrns  Públicas,  celebrado  para  el  mejor  cum- 

^*"*>  irnlo  de  la  cláusula  9*  del  Contrato  de  ii  de  enero  de  1890. 
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ESTACIONES 


NOMBRE 


Callao.  .    .    . 

Baños 

Guadalupe..  . 

Villegas  .  .    . 

Monserrate  . 
i  La  Palma  ,    . 

Desamparados 

Viterbo  .  .  . 
!  Vitarte    .    .    . 

Santa  Clara  . 

Pariache.   .    . 

5faña  .... 

Chosica  .    .    . 

San  Bartolomé 

Surco 

llatucaiia  .    . 

San  Mateo.  . 

Chicla.    .    .    . 

Casapalca  .    , 

Ticlio  .... 

Tauli  .... 

Oroya  .... 

Huari  .... 

Hepartición   . 

Infantas. .  .    . 

Puente  Piedra 

Ancón .... 


Categoría 
de  la 


Primera 
Segunda 

id 
Paradero 
Segunda 

id 
Primera 
Segunda 
Paradero 
Segunda 
Paradero 

id 
Primera 
Segunda 

id 
Primera 
Segunda 

id 
Primera 
Segunda 

id 

Primera 

Segunda 

Paradero 

Segunda 

id 

id 


Población 

á  la  que 

corresponde 


Callao 

id 

id 

id 
Lima 

id 

id 

id 

id 

id 

id 

id 

Chosica 

Su  Battoltiij 

Surco 

Matucana 

S.  Mateo 

Chicla 

Casapalca 

id 
Yauli 
Oroya 

id 
Lima 

id 

id 
Ancón 


Distancia 

expresada  en 

km.  al  oUgen 

de  la  linea 


o.  o 


12.4 
13.0 

•3-5 

14.5 

29.5 

34.50 

38.0 

54.0 

76.0 

91.0 

103.0 

126.5 

142.0 

154.0 

171.0 

194.0 

222.0 

242.6 

8.7 

133 
21.8 

38.2 


Altura  sobre 
el  nlTel  del 
mar— Metros 


2*65 


137.15 


399.80 


853.60 
1,511.60 
2.030.20 
2,374.00 

3»2io.73 
3.723-21 
4.147.31 

4,090.60 
3,712.00 
3,158.00 


TIEMPO  QUE  EMPLEA 


TICLIO  A  MOROCOCHA 


un  tren  ordi* 
nario  para  Ue- 
rará  ella,  par- 
Uendo  del  ori- 
gen de  U  li- 
nea. 


05  m. 

24 
27 
30 
33 


2.  10 

3.  «o 

4.  05 

4-  45 
6.  50 

7-  45 
8.  25 

9..  35 
10.50 
11.45 
12. 15 
56 
1.  08 

1.  28 

2.  00 


un  tren  extra* 
ordinario  para 
llegar  ¿  ella, 
partiendo  del 
origen  de  la  li- 
nea. 


25  m 
50 

ihjjm 
2.  45 

3-  40 

4.  15 

5.  40 

6.  30 

7-  «5 
8.  55 
10.05 
10.45 
11.05 


ESTACIONES 


Ticlio  á 


DlstanciaA 


KUometroH 


PASAJES 


Por  recorrido 


1.-  i 


Morococha 


s.  s. 

13.400  i     1. 10         0.80 


FLETES 


Por  tonelada  de  1,000  klloe 


5.86 


S. 


5,04 


3.* 


4.41 


FERROCARRIL  CENTRAL  DEL  PERÚ 


LOCOMOTORAS 


No. 


lOlIU 


Oroya.. 
Lima... 
Callao.. 


4  iCasapalca 

5  'Surco. 

6  'MatQcana 

7  S    Mateo 
H  ¡Parac, 
9  Jonin... 

10  .Turma. 

11  |Rtroac 

12  |S Lorenzo 

14  S.  rriiciiM. 

15  S.  Felipe 
Ift  ;S:in  Juan 
IK  Villegas 
1»   Ln  Palma 

20  JMMmU 

21  |v¡terbo...! 

22  ^Gigantito 
S\   Tigrecito. 

24  Favorita.. 

25  St.D«i¡igf.. 


Chosica  .. 

27  Ancón 

2X  Chillón... 

2ÍÍ  Chalaca.. 

•tO  : Limeña... 

31  iCaballito. 

•'t2  ICuitmcUri 

'M  |Y<iuIi 


Cerra  4«  Paict 
IcTKMka... 
Ticlio.... 
|(l»U«lip 


'{í>    Saltacuna 


40 
41 
42 
4:1 
44 
4-> 
46 


Ocatara... 
Ckufickaci  . 
iaaicajf .... 
Peuaparaioi 
Verrugas. 
Infiernillo 
Galera. 


Fabricante 

Tipo 

Kogers 

Siapl» 

t( 

ff 

Dantforth 

»» 
Rogera 

>» 

»• 

»» 

Dantforth 

Rogers 

M 

)t 

Baldwin 

Rogers 

Baldwin 

»» 

Rogers 

»t 

»» 

Baldwin 

»» 

»» 

)> 

Fecha  en  I.1 
que  entn'i  al 
servicio  por 
la.  vez. 


1809 
1872 
1872 
1872 
1872 
1872 
1872 
1872 
1878 
1873 
1871 
1873 
1873 
1873 
1873 
1877 
1877 
1S77 
1877 
1870 
1870 

1873 
1871 
1872 
1872 
1891 
1890 
1870 
18.)1 
1900 
1900 
lí)02 
1902 
1901 
1903 
1903 
1903 
1903 
1904 
1904 
1904 
19(»4 


Servicio 
que  hnco 


C»rga 
Pasajr-ros 

Carga 
Pasajeros 


Carga 


Pasajeros 
Carga 


Pasajeros 

»» 
Cambios 

Extra 
Carga 

Pasajeros 

Extra 

»♦ 

Cambios 

»♦ 

Carga 


Cambios 
Carga 


rF-sos 

Equipada  para  el  servicio 

de  la  loco-  ^j^j  tender 
comotora 


47,880  k 

45.180 

45,700 

42,5:M) 

39,420 

:í8,:js() 

38,570 
38,900 
3(),840 
40.720 
42,570 
41,800 
39,150 
4.">,lS0 
39,lM0 
41,920 
39,020 
39,810 
37,540 
20,070 
19.920 
22,7.30 
40.010 

:w,8lo 

32,000 
2H.53() 
31,780 
31,:J81 
11,715 
24,780 
40,9:J0 
40,820 
49.4.30 
4S.920 
21,9(50 
47,720 
47,720 
47J20 
47,720 
48,940 
48,940 
48,940 
48,940 


25,840  k 

25.040 

27.840 

25,040 

27,070 

27.  ISO 

27,3(i0 

27,140 

2S.(}S0 

2(J.l<iO 

25,340 

2t)(>40 

27.5r»0 

24,8S0 

24.7.S0 

IS.OíM) 

25,920 

19,250 

20,340 


25,SS0 
27,4m) 

24,:j.so 

24,050 
24,;j:{0 


33,040 

31,170 
31,080 

39,:W0 
39,380 
39,:tó0 
39,380 
34,725 
34,725 
:M,725 
34,725 


Paro» 

Presión 

Estado 

do  ruedas 
acupladas 

non 
lac 

11 

nal   do 
aldera 

de  con- 
serva- 
clón. 

3 

>01bs. 

Bueno 

-' 

»» 

»» 

iUgoUr 
Bueno 

Bueno 

»» 

Ilfciiiitr.' 
Bueno 

- 

♦  » 

Burnoi 

14J) 

Re^oíiir 

»» 

Buena 

2 

i 

2 
3 

liib 

135 
105 

♦» 

»» 
Kignlir 
Bueno 

2 
3 
»♦ 

150 

105 

*f 

*, 

»» 

» 

•  » 

*i 

» 

»» 

*» 

" 

" 

lito 


■so 


Tolnl 
T. 

7r)<) 

1470 
:JS4 
L'47 
405 
120 


á  Hila- 
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COCHES  PARA  PASAJEROS 


Número 

de  coches 

Iguales 


1 

13 
6 
5 

1 
4 

2 

1 
1 
1 
1 
1 
1 
4 
1 


CLASE 


1.» 

!.• 

2.* 
mixtos 
y  equipaje 
«i 

2.* 

2.* 

1.* 

1.* 

!.• 

1." 

1.» 

2.» 

2/ 

2.* 


N.**  DE  ASIENTOS    DE  CADA    COCHE 


1? 


56 

"'24* 
"24* 


2a 


96 

48 
25 


Total 


1.* 

2.* 

1,456 

*Í*44 
'24 

1,'248* 
168 
120 



256 
64 

1,624 

1,856 

OBSERVACIONES 


De  S.  E.  ol  Presidente 


Equipaje 
('o  I-reo 
Funerario 
Gerente 
Ingeniero 

PHffiMlor 

**Cl)alíica" 
('omeííor 
Operarios 
PÍoineroH 


I^ESTJIi^EíSr 


Coches 


Coches  para  pasajeros 59 

Coches  varios  para  el  servicio 10 

Total 69 


Cai>aclda(l 

3160 
330 

'~3480    ~ 


CARROS  DE  CARGA 


TIPO 


I 


Plataforma  madera. 


«cero 

aduana.. 


(Góndolas). 


,,  para  minas  de  acero. 

,,      „        „  de  nmdera... 

Jaulas   (madera! 

„        (aduana) 

Medias  jualas  , 


Número 
de  carros 
Iguales 


13 
24 

1 
10 
20 

5 
22 
37 
10 
59 
12 


PESO 


Noto 

Total 

T. 

T. 

12 

396 

13 

169 

15 

350 

20 

20 

:U) 

300 

35 

700 

8 

40 

10 

220 

12 

444 

15 

150 

15 

8.S5 

15 

180 

12 

264 

3 

6 

8 

48 

TIPO 


Medias  janlaJ4  (Góndolas) 

>»  »»  »» 

Bodegas 


Carros  tanques  de  aí»:u« 

,,  para  petróleo 

,,  wninche 

,,  pr.  trasportar  tanque 

Garitü  volante 

('abosse  volante 

Bodega  de  almacén 

M         ,,     carbón 


Número 
de  caiTos'  -  - 


iguales 


PESO 


24 
50 
49 
32 
19 
33 
4 


«eio 
T. 

Total 
T. 

12 

28S 

15 

750 

30 

1470 

12 

384 

13 

247 

15 

495 

:w 

120 

Carros  de  carga 487    con 

Carros  vnriiis 14 


7926  T. 


Total 501    con    7926  T. 


Nota. — Todo  este  material  rodante  atiende  el  servicio  de  los  trenes  de  Lima  á   Ancón,  Oroya  á  Hna- 
r¡  y  Ticlio  á  Morococha. 


CJÍjOGO'3::'0:OX^CUa^-CJ;;<«'v¿;3*í;¿;5ííx:-C  ^^OO-fkCO:::  ■..  •:•■.':■..■  „  v:;^  ó.\¿  ,^i.í^^'^.C<:íi-jíiO>->CrjOíÁl^ia^^^Cj'. 


^jToR  ley  del  Congreso,  promulgada  el  9  de  noviembre  1893,  se  au- 
^""^^vtorizaba  al  Ejecutivo  para  propender  al  establecimiento  de  un 
ramal  del  Ferrocarril  de  la  Oroya  al  mineral  de  Morococha;  y  éste,  en 
cumplimiento  de  la  ley  citada,  aceptó  la  propuesta  de  don  José  Falcone 
para  la  construcción  y  explotación  de  una  vía  férrea,  que  partiendo  del 
lugar  denominado  Ticlio,  á  la  entrada  del  Túnel  de  Galera,  llegara  has- 
ta las  minas  «Huillca»  y  «Dolores»  situadas  á  orillas  de  la  laguna  de 
Morococha. 

El  contrato  respectivo  (juedaría  perfeccionado  una  vez  que  Falco- 
ne aceptara  las  siguientes  condiciones:  Construcción  del  expresado  ra- 
mal dotándolo  oportunamente  de  estaciones,  depósitos,  locomotoras  y 
demás  material  rodante.     Hacer  el  estudio  completo,  de  conformidad 
con  las  disposiciones  vigentes  de  Obras  Públicas  y  presentarlo  al    Go- 
bierno, para  su  aprobación,  dentro  do  ¿  meses  posteriores  á  la    fecha 
del  contrato.     Dar  principio  á  los  trabajos  inmediatamente  después  de 
aprobado  el  estudio  y  terminarlos  en  los   Í8  meses  posteriores  ala  fe- 
cha del  contrato.  Pagar  por  cada  mes  de  demora  una  multa  do  Lp.  oO. 
Si  impuestas  cinco  de  estas,  no  presentara  los  estudios,  ni  diera  comien- 
^    zo  formal  á  los  trabajos,  se  declararía  administrativamente  la  caducidad 
;    del   contrato,    perdiendo   Falcone,  A  favor  del  Fisco,   el  dejiósito   de 
Lp.  2,000  en  Bonos  de  la  Deuda  Externa,  que  debería  hacer  en  la  (.'aja  Fis- 
•    cal.  Sujetarse  en  la  explotación  de  la  línea,  al  Peglamento  General  de  F'e- 
;;    iTOcarriles  y  á  las  disposiciones  que  se  dicten  para  seguridad  del  tráfico. 
El  concesionario    gozaiia  de  los  siguientes    derechos:  Propiedad 
í    perpetua  del  ramal,  con  su  material  y  obras  accesorias.     Privilegio  de 
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O  exf)lotacióu  por  20  años.     Uso  gratuito  de  los  terrenos  de  libre  dispo- 

%  sición  del  Estado,  que  no  sean  caminos  públicos  y  por  su  cuenta  la  ad- 

I>  quisición  del  de  los  particulares.     Preferencia  para  prolongar  la  línea 

Á|  ó  construir  ramales,  derecho  (jue  podría  ejercitar  dentro  de  los  4  meses 

h  posteriores    á  la   invitación  á  construir  que    le  hiciera  el    Gobierno. 

%  Exhoneración  de  derechos  de  importación  á  todo  su  material  fijo,  du- 

í5  rante  el  tiempo  de  la  construcción  y  prorrogada  esta  franquicia  hasta 

fj  2  anos  después,  para  el  material  rodante  asi  como  para  los  demás  ar- 

it  tículos  determinados  por  la  citada  le}'.  Fijación  de  tarifas  para  el  trans- 

'[]  porte  de  minerales  á  razón  de  8  centavos  quintal    kilométrico;   tarifa 

i  que  serviría  después  como    base  para  la  de  otra  clase  de  mercaderías, 

:  cuya  tasa  se  fijaría  de  común  acuerdo  entre  el  Gobierno  y  el  concesio- 

J  nario.    Facultad  para  transferir  estos  derechos,  con  aceptación  del  Go- 

;  bierno.     Jurisdicción  de  los  Jueces  y  Tribunales  de  la  República. 
;  Los  señores  Carlos  M.  Pflücker  y  Hermanos,  solicitaron  en  dos  di- 

i;  ferentes  épocas,  pero  con  pequeño  intervalo,  que  el  Gobierno  tuviera 

"\  presente  que  la  mayor  parte  de  los  terrenos  por  donde  debía  pasar  es- 

>  te  ramal,  era  de  su  propiedad  y  que  se  redujesa  la  tarifa  para  el  trans- 

\  porte  de  minerales.  Ambas  solicitudes  fueron  rechazadas. 
\  Posteriormente,  en  atención  á  las  observaciones  hechas  por  los  se- 

ñores Pflücker  Hermanos  y  á  la  aceptación  de  Falcone,  se  hizo  una  re- 

9  baja  de  26  J^  sobre  la  tarifa  anterior,  á  cambio  de  la  prórroga  de  G  me- 

;í;  ses  que  solicitó  Falcone.    I]n  consecuencia,  se  expidió  la  resolución  de 

Q  7  de  julio  de  1900,  fijando  la  tasa  para  el  transporte  de  minerales  en  G 

g  centavos  el  quintal  kilométrico  y  por  carga  general  según  la  clasifica- 

0  ción  del  ferrocarril.  Aprobadas,  por  resolución  de  1^  de  julio  del  mismo 

1  año,  las  tasas  de  10,  9  y  8  centavos,  respectivamente,  para  las  de  1^, 
i  2^  y  3^  clases,  se  concedió  la  prórroga  solicitada  por  Falcone  y  se 
i  aprobaron  los  planos  presentados  por  éste. 

i  Por  decreto  de  13  de  diciembre  de  1901,  se  autorizó  al    concesio- 

I     nario  para  poder  transferir  sus  derechos  y  obligaciones  álaPeruvian 
i.    Corporation,  para  la  construcción  y  explotación  de  esta  línea. 
i  Finalmente,  se  autorizó  el  tráfico  por  este  ramal,  á  solicitud  del  re- 

1  presentante  de  laPeruvian,  por  decreto  de  22  de  agosto  de  1902,  des- 
pues  de  haber  sido  inspeccionado  por  el  ingeniero  don  Santiago  M.  Ba- 
surco,  comisionado  con  tal  objeto. 

En  cuanto  á  la  línea  construida  de  la  estación  de  Casapalca  á  las 
minas  de  «VA  Carmen»,  omitimos  ocuparnos  de  ella  en  este  párrafo,  por- 
que como  está  clasificada  entre  las  de  vía  angosta,  lo  hacemos  en  el 
capítulo  respectivo. 


o. 


i 


! 


OROYA  AL  CERRO  DE  PASCO 


J^"A  Sociedad  iiunerR  «The  Backus  &  Jlionston  Co.^  establecida  en 
_k^  Casapalca,  liizfi  en  ISllS  una  {)ropueBta  ál  Gobierno  para  encar- 
garso,  líajü  ciertas  condiciones,  de  la  construcción  de  una  línea  íerrea 
entre  la  Oroya  y  el  Cerro  de  Pasco  y  de  un  socavón  para  explotar  las 
minas  de  ese  rico  asiento  mineral;  pero,  los  términos  vagos  y  poco  am- 
plios en  que  estaba  formulada  esa  piTipuosta,  la  omisión  do  algunos 
puntoí;  esenciales  y,  loque  era  máí<  grave  aún,  el  hecho  de  no  asumir 
la  Compañía  ninguna  obligación  á  íirnie,  decidieron  á  la  Sociedad  Na- 

IüiuDaJ  de  ilinería— á  la  que  se  había  pedido  informe — á  opinar  por  su 
nu  aceptacióo  y  porque,  más  bien,  se  solicitaran  nuevas  propuesta!^, 
fijando  de  antemano  las  bases  y  condiciones  del  contrato.  Y  aún  cuan- 
do la  Direcrión  de  Obras  Públicas,  al  absolver  su  segundo  informe^ 
motivado  por  las  aclaraciones  que  luciera  el  proponente^  presentaba  á 
la  consideración  del  (robierno  esas  bases  y  condiciones,  éste,  por  Su- 
]»renia  resolución  del  5  de  mayo  de  1889,  dispuso  que  la  citada  Direc- 
ción convocara  por  GÜ  días  á  fin  de  que  se  presentaran  propuestas  ce- 
iradas  para  la  construcción  de  esta  línea,  de  conformidad  con  las  cláu- 
sulas que  se  indican  enseguida: 

Construir  la  vía  del  mismo  ancho  que  la  del  Central  (1  m.  44  cm,) 
la  que  partiendo  de  la  Oroya,^en  el  téniíino  del  otro  ferrocarril,  lle- 
;aBe  á  la  ciudad  del  Cerro  de  Pasco,  Limitación  de  la  giudiente  al 
i%  máximo»  El  ferrocarril  pro3^ectado  debería  estar  dotado  del  mejor 
naterial  y  equipo.  Estaciones  principales  en  los  términos  de  la  línea, 
otras  menos  importantes  en  los  lugares  poblados  del  trayecto.  El 
jroponente   debería  hacer  los  estudios,  cuando  más  tarde^  dentro  de 
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i 
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:.^  los  12  meses  posteriores  á  la  techa  de  la  escritura,  dándoles  comienzo 

%  á  los  GO  días  de  esta  fecha,  para  someterlos  á  la  aprobación  del  Go- 
bierno. Los  trabajos  de  construcción  deberían  principiar  en  un  plazo 

0  no  mayor  de  seis  meses  después  de  presentados  los  estudios  y  ser 
.:;  terminados  3  años  después.  Por  cada  mes  de  demora  en  la  presenta- 
í-;  ción  de  los  estudios,  principio  de  los  trabajos  y  conclusión  de  los 
;;  mismos,  se  impondría  una  multa  de  Lp.  100.  Si  impuestas  tres  de 
g  estas,  correspondientes  á  otros  tantos  meses,  no  se  presenta;ran  los 
¿;  estudios  ó  no  principiaran  los  trabajos,  se  declararía  administrativa- 
.  mente  caduca  la  concesión,  perdiendo  el  concesionario  el  depósito  de 
í  S.    300,000    nominales,   en  bonos   de  la  deuda  interna,    que    prévia- 

1  mente  debería  haber  depositado  en  la  Caja  Fiscal.  Quedaría  también 
^^  sin  valor  ni  efecto  el  contrato,  si  el  concesionario  no  firmase  la  es- 
critura dentro  de  los  diez  días  ¡Dosteriores  á  la  resolución  aprobatoria. 
Explotación    sujeta  á  las  disposiciones   del   Reglamento   General  de 
Ferrocarriles. 

^:  El  concesionario  gozaba  de  los  siguientes   derechos: 

f  Propiedad  perpetua  del  ferrocarril  con  su  material,  estaciones  y 

>$  dependencias.  Privilegio  de  explotación  por  el  tiempo  que  se  pacte  y 

g  que,  en  ningún  caso,  excedería  de  2o  años.    Uso  gratuito  de  los  terre- 

S  nos  de  libre  disposición  del  Estado,  que  fueran  necesarios  para  la  linea, 

I  sus  factorías,  estaciones  y  demás  dependencias.   El  apoyo  del  Gobier- 

í  no  para  poder  expropiar,  por  cuenta  propia,  los  terrenos  de  propiedad 

í  particular  que  se  necesitasen.    Exhoneración  de   derechos  de  impor- 

S  tación  y  otros  á  los  materiales  fijo  y  rodante,  durante  los  tres  años 

%  de  la  construcción.    Preferencia   para  la  prolongación   de  la  linea  y 

I  construcción  de  ramales:  derecho  que  sería  ejercido  dentro  de  los  4 

S  meses   posteriores  á  la   invitación  á  construir   que  le  hiciera  el   Go- 

I  bierno.    Facultad  de  ir  entregando  las  secciones  á  medida  que  se  fiie- 

i  ran  concluyendo  de  construir.    Tarifas:  para  pasajeros  de  V!  y  2^  cla- 

I  se,   o  y  4   centavos   de    sol,  respectivamente.   })or   cada   kilómetro;  y 

i  para  la  carga  20,  18  y  15  centavos  de  sol,  respectivamente,  por  la  de 

I  1^.   2^  y  3^  clase,  según  la  clasilicación  que  oportunamento  se  liaría: 

1  quedando  desde  luet>;o  estal)l('CÍdo  ([ue  los  minerales  se  considerarían 

i  entre  los  de  3^-^  clase,   siempre  que  no  estuvieran  reducidos  á  metal. 

I  El  trasporte  de  pasajeros  y  do  carga,  por  cuenta  del   Gobierno,  se  ha- 
ría pagando  la  mitad  de  la  tarifa  y  el  de  las  autoridades,  trojDas  y 

i  valijas  de  correo,  gratuitamente.    Facultad  para  hacer  uso  de  los  es- 

^  tudios  del  ingeniero  liey  y  Basadre,  que  estaban  al  terminar,  sin  que- 
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<lar  por  esto  obligado  á  hacer  el  trazo  conforme  á  ellos;  y  Jurisdic-  S 

ción  de  los  Tribunales  de  la  República.  | 

El  3  de  julio  de  1899,  se  presentó  don  Ernesto  Torndyke,  pidien-  | 

do  la  concesión,  y  por  resolución  del  5  del  mismo  mes  se  le  concedió,  | 

en  vista  de  ser  el  único  proponente,  de  haber  hecho  el  depósito  se-  S 

iialado  y  de  aceptar  las  bases   fijadas,  con  excepción  de  la  relativa  | 

á  tarifas,  que  fueron  modificadas,  de  acuerdo  con  su  petición,  fijando-  i 

las  en  6   y  3  centavos,  respectivamente,  para   los  pasajeros  de  1^  y  | 

2^  clase,  por  cada  kilómetro.  El  13  de  ese  mes  se  elevó  á  escritura  I 

pública  este  contrato.  g 

El  19  de  enero  de  1900  y  á  solicitud  de  don  Primitivo  Sanmartí,  ;> 

personero  del  concesionario^  se  prorrogaron  los  plazos  por  6  y  12  me-  I 

ses,  respectivamente,  pactados  en  la  cláusula  E.  artículo  10^  del  con-  % 

trato.  Nuevamente  en  noviembre  de  ese  año,  Thorndyke  presentó  un  | 

memorial  al  Gobiei'no,  solicitando  que  mientras  se  ocupaba  de  celebrar  > 

los  arreglos  pendientes  con  la  Peruvian  Corporation,  se  considerasen  | 

no  corridos  los  plazos  estipulados  en  el  contrato  y  si  estos  aiTeglos  '^ 

se  prolongasen  demasiado,  podía  pedir  la  nulidad  de  su  convenio  y  ; 
la  devolución  del  depósito  hecho;  y  el  Gobierno,  por  resolución  del  16 

de  ese  mes,  le  concedió  un  año  más  de  prórroga;  pero  sin  hacer  depen-  1 
der  el  cumplimiento  del  contrato  de  los  arreglos  que  se  hicieran  con  la 

Peruvian.  g 

Por  resolución  Suprema  de  lecha  1^  de  febrero  de  1901,  se  declaró  | 

que  la  proj^uesta  de  D.  Julio  Villanueva  para  subrogarse  en  el  contrato  % 

de  13  de  julio  de  1899,  relativo  á  la  construcción  del    ferrocarril,  era  i 

extemporánea,  porque  recien  el  14  de  enero  de  1902,  vencería  el  plazo  ^ 

acordado  por  resolución  de  1(5  de  noviembre  anterior,  para  que  el  con-  M 

cesionario  señor  Thorndyke    presentara  los   estudios,  no  pudiendo  el  | 

(lobiorno,  mientras  eso,  tramitar  propuesta  alguna  que  se   relacionara  I 

con  esta  línea.  I 

El  10  de  enero  de  1902  y  en  vista  de  la  solicitud  que  conjunta-  | 
mente  presentaron  los  señores  Tliorndyke  y  Alfredo  W.  Mac  Cune,  por 
don  James  B.  Haggin.  se  autorizó  la  transferencia  que  aquél  hacía  en 
favor  de  éste;  quedando  subi-ogado  on  sus  dei-echos  y  obligaciones  deri- 
vados del  contrato.  La  transferencia  quedó  perfeccionada  el  18  del  | 
mismo  mes  y  año.  Por  resolución  de  7  de  enero  siguiente  se  declaró  | 
que  el  depósito  de  S.  300,000  del  anterior,  pertenecía  á  don  James  B.  | 
Haggin.  I 

El  11  de  julio  de  ese  año,  el  señor  Haggin,  mediante  su  personero  | 


o 


s? 


86  RESEÑA    HISTÓRICA 

ñ  '  i 

^-  i 

I  Mr.  Macfarlane  y  la  Cojnpañía  establecida  en  Estados  Unidos  con  la  t, 
I  denominación  de  «Cerro  de  Pasco  Railway  Co.»  mediante  su  represen-  | 
I  tante  debidamente  autorizado  Mr.  Bennet,  obtuvieron  del  Supremo  Go-  I 
I  bierno  la  aprobación  del  contrato  de  transferencia  que  habían  celebra-  | 
i  do  para  encargarse  de  la  construcción  de  este  ferrocarril;  el  que  se  | 
I  consideraría  debidamente  perfeccionado,  una  vez  que  dicha  Compañía 
£>  entregase  á  la  Dirección  de  Obras  Públicas  el  testimonio  de  la  escri- 
tura correspondiente.  En  esa  resolución  se  mencionaba  el  depósito  de 
S.  300,000  nominales  que  debería  hacerse  por  cuenta  de  la  Compañía 
cesionaria. 

En  abril  del  mismo  año,  la  comisión  de  ingenieros  nombrada  para 
examinar  los  documentos  relacionados  con  el  estudio  practicado,  for- 
mada por  los  señores  Arancivia  y  Basurco,  informaron  sobre  ellos,  ma- 
nifestando que  no  había  conformidad  entre  el  plano  y  el  perfil  del  es- 
tudio, lo  cual  hacía  estimar  éste  como  incorrecto.  En  vista  de  esta  | 
I  se  dictó  la  resolución  Suprema  de  9  de  mayo,  acordando  al  concesiona-  | 
I  rio  un  nuevo  plazo  de  90  días  para  presentar  los  estudios  definitivos  | 
I      de  la  línea.  i 

I  Cumplida  por  Haggin  la  obligación  impuesta,  la  misma  comisión  | 

I  emitió  su  informe  sobre  los  documentos  últimamente  presentados  y  | 
I  hallándolos  correctos,  se  aceptaron  por  resolución  Suprema  de  19  de  E 
I      setiembre  siguiente^  estimándose  como  provisional  y  para  sólo  el  efec-  ^ 

0  to  de  ponerse  la  linea  al  tráfico  lo  más  pronto,  el  retroceso  marcado  o 

1  en  el  plano;  y  disponiendo  que  se  llevaran  á  la  práctica  algunas  in-  '} 

0  dicaciones  hechas  por  la  referida  comisión.  ?. 

1  Posteriormente,  en  distintas  fechas  del  mismo  año,  se  nombró  In-  ^ 
g      geniero  Inspector  para  vigilar  la  construcción,  al  señor  Santiago  M.  ^i 

0  Basurco;  se  liberaron  de  derechos  los  materiales  importados  de  Estados  ¡¡ 

2  Unidos  para  la  obra;  y  se  dictaron  providencias  para  el  transporte  de  í^ 

1  explosivos;  y  por  Supremas  resoluciones  del  12  de  diciembre,  se  encar-  ;] 
íí  gó  al  Registrador  de  la  Propiedad  Inmueble  del  Departamento  de  c 
I  Junín,  expresar  si  los  bienes  de  don  Augusto  Zapatero  y  don  Ricar-  -^ 
¿  do  A.  Vélez,  que  era  necesario  expropiar,  estaban  ó  no  registrados  ?? 
I  ó  si  pesaban  sobre  ellos  algún  gravamen;  autorizándolo  para  que  ante  % 
f  el  pudieran  los  interesados  hacer  sus  observaciones.  % 
G  Por  resoluciones  de  IG  de  enero,  MO  de  marzo  y  20  de  julio  de  § 
I  1904  y  previos  los  informes  del  Ingeniero  Inspector  de  la  linea  don  o 
I  Santiago  M.  Basurco  y  del  de  Estado  don  Joaquín  Rigau,  se  autorizó  pri-  % 
I  mero  el  tráfico  provisional,  solamente  para  carga,  entro  la  Oroya  y  el  o 
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pueblo  de  Pasco,  seguidamente  el  tvclfico  de   pasajeros  en  la  misma     f^ 


sección,  con  el  carácter  de  provisional  y,  finalmente,  el  tráfico  provi-  S 
sional  para  pasajeros  en  la  sección  de  Pasco  al  Cerro.  Desde  enton 

ees  se  haya  en  explotación  este   ferrocarril,  habiéndose  terminado  de  Í3 

construir  las  estaciones  paraderos  y  demás  obras  accesorias  á  que  esta-  es 
"ha  obligado  el  concesionario. 

Últimamente  y  en  mérito  de  las  gestiones  respectivas  de  la  Di- 
rección de   Obras  Públicas,  se   hizo   un  arreglo  con  la  Empresa  del 

Perrocarril  Central,  para  hacer  el  servicio,  de  común  acuerdo  y  direc-  o 

lamente,  sin  los  trasbordos  acostumbrados  al  principio  en  la  Oroya,  $ 

que  tantas  mortificaciones  ocasionaba  á  los  viajeros.  o 

De  los  132  kms.  de  esta  linea  sólo  121  kms.  forman  parte    del  ? 

proyectado  Ferrocarril  Pan-americano.  'í 
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OROYA  AL  CERRO  DE  PASCO 


ESTACIONES 


Oroya   á 


Tingo 

Tambo  Colorado .  . 

La  Cima 

Junín 

Cahuamayo 

,  Pasco 

Smelter  Fmidición. 
Cerro  de  Pasco. . .  . 


Nota — Los  empleados  públicos,  civiles  ó  militares,  en  comisión  del  servicio  y  las  tropas  y  material  de 
Koerra,  pagan  la  mitad  de  las  tarifas 


Distancias 

PASAJES 
Por  recorrido 

CARGA 

Tonolada  de  1000  kilos 

1 
KQCIPAJKS 

kilométricas 

1? 

2? 

1* 

2? 

3? 

por  1  kilo     1 
ó  fracción    , 

s. 

S. 

S. 

S. 

S. 

S. 

20.000 

t.20 

0.60 

4.00 

3.60 

3.00 

0.010 

27.000 

1.62 

0.81 

5.40 

4.86 

4.05 

0.015 

37- 000 

2.22 

I. II 

7.40 

6.66 

5.55 

0.020 

55.000 

3.30 

1.65 

11.00 

9.90 

8.25 

0.025       1 

84.000 

5.04 

2.52 

16.80 

15.12 

12.60 

0.027 

1 10.000 

6.60 

3- 30 

22.00 

19.80 

16.50 

0.030          ;¡ 

I 

119.000 

7.14 

3-57 

23.80 

21.42 

17.85 

1 
0.035           , 

132.000 

7.92 

3-96 

26.40 

23.76 

19.80 

1 
0.040 
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ESTACIONES 


NOMBRE 


Categoríft 

(lo  la 
EAtaoión 


La  Oroya  .......  .|Priucipal 

Junin '     Intermedio 

Carhuamayo ¡        ,, 

La  Fundición. . 
1  Cerro  de   Pasco 


Población 

H  la  QUO 

corresponde 


La  Oroya 
Junin 
(UihunmajA 
, ,  |Tiiiy.nhiiareo 

Terminal  .Cerro  ile  Pasco 


Distancia     I 
expresada  en  ¡ 
km.  al  origen  I 
de  la  linea 


Altura  sobre 
el  nivel  del 


mar— Metros 


—  1 


55 

84 

119 

132 


3740 
1  4»3i 
'       4133 

4270 

4330 

1 


TIE.MP()  QUE  EMPLEA 


un  tren  ortH- 
nano  para  Ile- 
f^ara  ella,  par- 
tiendo drl  ori- 
t;en  de  la  li- 
nea. 


2h  ^Qm 

4  '5 

5  50 

6  25 


un  tren  extra- i ' 
ordinario  [tara  | 
llet^ar  k  efla.:  I 
partiendo  del  i 
origen  fie  la  lí-  ' 


1^30" 

2  05 

3  05 
3    35 


LOCOMOTORAS 


No. 

8 
9 
50 
51 
52 
5:^ 


NOXBRK 


Sil  KmiWe 


Fabricante     Tipo 


km,  Utm,  W 


I'echa  en  la 
la  que  entró  al 
ier vicio    p 


CoBSolidR  J.1IÍA  •}«  1903 


Mo^l 


Servicio 
Quo  hace 


Srnieie  ^ral. 


PESOS  I 

H<ini|jada  para  el  servicio 

de  la  loco-     ^  , 
motora  ^í^'l  tender 


«2100  k)H511W0  klH 
(52100     „  ¡51  OSO 

'50000 

I 
¡50000 

¡50000 

50000 


|5Í>S00 
'59SOO 
L5í)800 
59800 


Pares  Presión       Estad<» 

I  ,  .     de  ron- 

de ruedas  |  normal  <**^ '«  e  r  v  a- 

acupladas]  la  caldera  ción. 


4 
4 

:\ 
:\ 


180  T^bs 

180  „ 

200  „ 

200  „ 

200  ,. 

200  „ 


BueDOi ' 


COCHES    PARA    PASAJEROS 


No.  de  coiíhes 
Iguales 


la. 


;  DIVKNSIONKS  ÜK  LA  PLATAKORMA 


5  3  pies    I  9  |)¡és  7  \H\\&. 


Número 
de  asientos 


I        Estado 
de 
conserva<*lón 


PESO 


¡Carro     especinl    53     ,, 


26       i    Bueno      40.000  k. 

'  I 


CARROS   DE   CARGA   PARA  ANIMALES  y   EQUIPAJES 


,  No.  de  cai*ro« 
Igual  ^s        ¡ 


1        Estado        I 
de  I 

conservación 


DIMENSIONES 


25 
25 
25 
70 

3 

I 


iCarros  Bodega. |     Bueno 

I  i 

Carros  acero  |>ar.i  lcUl....| 

'Otfmfttíai  Riaiifnt I 

Plataformas.    .  .1 

¡Cabooses 1 

íLnmpa  á  va|K)r  I 


Largo 

36    pies 

22>^     ,, 

34 
34 

25 

36        .. 


Tara 


9|Mfe  I  |iMi|ri.|i5.ooo  k. 


,  8  , 

,  8  , 

.  o  , 

,  o  , 


13.500  ,, 


II3.500  ,, 


Neto 


27.000  k. 

36.000  ,, 
27.000  ,,  , 


10.000  ,,  I  20=11000,, 
—   (50=2.U00„ 


I 
I 


.-M^ 


Cerro  de  Pasco  á  Gollarisquisca 


i 


l^ON  Alfredo  W,  Mac  Cune  y  don  James  B.  Haggin,  presentaron 
un  recurso  al  Gobierno  solicitando  autorización  para  efectuar 
estudios  de  dos  vías  férreas:  la  primera  entre  el  km.  121  del  Ferroca- 
rril de  Oroya  al  Cerro  de  Pasco,  en  dirección  noreste,  hasta  el  lugar 
denominado  Gollarisquisca,  en  una  extensión  de  más  ó  menos  37  kms, 
y  la  segunda,  partiendo  de  la  Oroya  ó  de  un  punto  de  esta  línea  al 
Cerro  de  Pasco,  hasta  un  lugar  navegable  del  rio  Ucayali  ó  uno  de 
sus  afluentes. 

Por  la  Suprema  resolución  de  10  de  enero  de  1903,  se  con- 
cedió la  autorización  solicitada,  con  cargo  de  sujetarse  á  las  pres- 
cripciones reglamentarias  de  Obras  Públicas  y  de  que  si  de  los  estu- 
dios que  se  practicasen  ó  presentasen,  resultaba  la  conveniencia  y 
posibilidad  de  llevar  á  cabo  una  ó  las  dos  vías,  el  Gobierno  otorgaría 
la  respectiva  concesión  conforme  a  la  ley  de  noviembre  9  de  1893, 
La  aut^ZEción  otorgada  caducaría  de  hecho,  si  en  el  plazo  señalado 
no  solicitaran  los  interesados  la  concesión  definitiva  y,  como  conse- 
cuencia, la  celebración  del  contrato  á  firme  para  la  construcción  y 
explotación  de  las  líneas  indicadas;  sin  perjuicio  de  hacer  entrega  de 
los  estudios  á  la  Dirección  de  Obras  Públicas. 

Solicitada  modificación  por  Mac  Cune,  de  la  resolución  anterior, 
se  concedió  ésta  en  el  sentido  de  que  los  estudios  que  se  practicasen 
se  entregarían  en  la  citada  oficina  de  Obras  Públicas,  en  la  parte 
que  se  efectuasen,  si  por  cualquier  causa  no  fuera  dado  llevarlos  has- 
ta su  término. 

Hechos  los  estudios  relativos  solamente  á  la  vía  terrea  entre  el 
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Cerro  de  Pasco — kms.  121 — y  GoUarisquisca,  fueron  aprobados  por 
Suprema  resolución  de  16  de  mayo  de  1906,  considerándosele  como 
ramal  del  Ferrocarril  de  Oroya  al  Cerro  de  Pasco. 

Quedó  definitivamente  terminada  el  16  de  noviembre  de  1907 
con  estaciones  adecuadas  en  «Vista  Junión>  y  «Grollarisquisca»  y, 
en  la  actualidad,  se  halla  en  completa  explotación,  transportando  los 
metales  provenientes  de  las  numerosas  minas  de  esa  importante  re- 
gión, por  cuenta  de  la  Compañía  Americana  «The  Cen-o  de  Pasco 
Mining  C?» 

Los  43  kilómetros  de  esta  línea  forman  parte  del  proyectado  Fe- 
rrocarril Pan-americano. 
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-fj#^  primer  permiso  para  construir  un  Ferrocarril  entre  la  Oroya  i 

j   r'^'^y  Huancayo,  le  fué   concedido  el    10   de  julio  de  1903  á  don  | 

Carlos  Gildemeister  v  C-^,  los  (lue    debían    verificar  los  estudios  res-  g» 

pectivos  entre  ambos  lugares,  por  la  vía  de  Jatumliuasi,  en  el  término  | 


de  G  meses  y  con  arreglo  á  las  proscripciones  reglamentai'ias  de  Obras  ti 

Públicas:  y  una  vez  presentados  se  les  acordaría  la  concesión  definí-  g 

tiva,  y  en  caso  contrario,  vencido  el  plazo  señalado,  quedaría  de  hecho  o' 

caduco  ese  permiso  y  la  opción  al  contrato.  | 

Vencido  el  término  señalado  y  hecho  el  depósito  fijado  por  la  re-  S 

solución  del  12  de  enero  anterior,  los  peticionarios  no  cumplieron  con  fj 

presentar  los  estudios  dentro  del  término  lijado,  sino  mucho  después;  S 

le  modo  que  por  resolución  Suprema  fecha  24  de  junio  de  1904,  se  '^ 

leclaró  caduca  la  concesión  y  quedó  á  favor  del  Fisco  el  depósito  de  i 

Lp.  50  que  hicieran  Gildemeister  &  C^.  Esos  estudios  no  fueron  he-  | 

:hos  por  la  ruta  de  Jatumliuasi,  sino  por  otra  distinta  y  además  no  8 

^e  habían  llenado  los  requisitos  exigidos  por  las  prescripciones  regla-  g 

alentarías  de  Obras  Públicas.  | 

Planteado  por  el  Supremo  Gobierno  el  problema  de  la  viabilidad  g 

lacional,  en  armonía  con  las  necesidades  do  la  República,  se  sancionó  | 

)U  iniciativa  por  ley  de  30  de  mayo  de  1904,  que  dispone  la  construc-  | 

íiún  inmediata,  entre  otras    vías^  de  la  de  Oroya  á  Huancayo,  por  la  § 

íuenca  del  río  Mantaro.  f?. 

Con  el  propósito  de  llevar  á  cabo  su  feliz  iniciativa,  el  Gobierno  dic-  g 

ola  Suprema  resolución  de  8  de  abril  siguiente,  encomendando  á  una  ^ 
omisión  presidida  por  el  ingeniero  Valdizán,  el  estudio  de  esta  linea 
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ACüLTADO  el  Ejecutivo  por  ley  de  31  de  enero  de   IStíl,  prouiul- 

gada  por  el  mismo  Congreso  el  11  de  abril  del  niiBiiio  año,  dic- 

la  resolución  Suprema  de  30  de  noviembre,  ordenando  se  llevaia  a 

práctica  la  constniccióu  de  esta  línea  con  aireglo  al  plano  y  pre- 

ipuesto  formulado  por  el  ingeniero  don  Mariano  Ayeón,  rectificadoH 

por  Ion  iogenieroH  GeiTÍt  S.  Backus  y  J.  Davis,  La  suma  de  S,  L22tí,OíK» 

que  ascendía  ese  presupuesto,  se  dividía  en  2,452  acción eR  de  S.  bOO 

ícadñ  una,  lan  que  m  ofiecerían  al  público  por  el  plazo  de  4  meses,  ven- 

:id«H  lo?*  cuales  tomaría  el  Gobierno  las  sobrantes, 

Do^  terceras  partes  de  su  valor,  se  entregarían  anticipadamonte 
comprar  el  material  necasario  y  el  resto  se  cubriría  á  los  (i  uie^eH 
le  hecha  la  primera  entrega.  El  Gobierno  proporcionaba  á  la  Empre- 
^í«  que  se  encargara  de  !a  construcción,  los  t^írrenos  del  Estado  que  fue- 
ran necesaiios  para  la  vía,  sus  térmínoBy  ramilicactoneH,  deljieudu  co- 
irer  por  nn  cuenta  la  adquisición  de  la«  propiedadcB  particulares.  El 
lino  debería  quedar  terminado  dos  años  después  de  !a  fecha  del  con- 
ttrato*  Liberación  de  dereclios  para  todo  el  material  necesario,  Excen* 
[siúD  del  servicio  militar  para  los  empleador  y  peones^  Las  tarifas  se- 
IríaD  propuestas  por  la  comisión  directiva  ti  meses  después  de  la  con- 
f  elución  de  los  trabajos.  La  correspondencia,  empleados  públicos  y  tro* 
paa,  deberíao  ser  transportadas  gratuitamente*  Privilegio  exclusivo  por 
[Sfi  años  y  la  propiedad  por  100,  al  vencimiento  de  los  cualea  pasaría 
ser  de  propiedad  del  Estado,  Tales  eran  las  bases  más  importantes 
le  se  fijaban  en  el  referido  decreto  de  convocatoria. 

Hasta  el  15  de  abril  de  1862,  liólo  se  habían  suserito  II  accionas; 
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I    y  por  esto  y  para  dar  mayores  facilidades  á  todas  las  personas  que  aún 

{deseaban  tomarlas,  el  gobierno  prorrogó  el  plazo  para  la  suscripción 
-  por  3  meses  más.  Apesar  de  esto,  hasta  el  30  de  setiembre  del  mis- 
mo año,  no  se  habían  suscrito  sino  19  acciones  y  entonces  el  Gobierno 
convocó  propuestas  para  la  construcción,  con  garantía  del  6  %  durante 
25  años  sobre  la  suma  de  S.  1.226,000,  valor  del  presupuesto  del  inge- 
niero Ayeón,  ordenándose  la  devolución  de  las  cantidades  que  se  ha- 
bían depositado  por  el  valor  de  las  acciones  suscritas. 

Las  resoluciones  legislativas  de  V\  de  diciembre  de  1862  y  24  de 

Í  enero  de  1863,  encargaban  al  Grobierno  aceptar  las  propuestas  más  con- 
venientes que  se  habían  presentado  y  á  extender  hasta  el  7  %  la  garan- 
tía acordada  por  la  lej^  de  11  de  abril  de  1861.  El  Ejecutivo  pasó  ol 
expediente  de  la  materia,  el  27  de  abril  de  1863,  á  la  comisión  que  ha- 
bía formulado  las  bases  para  la  construcción  del  ferrocarril  de  Molien- 
do á  Arequipa,  á  fín  de  que  hicieran  lo  mismo  con  respecto  á  esta  línea; 
y  una  vez  formuladas,  aceptó  en  27  de  mayo  de  1864,  la  propuesta  pre- 
sentada por  don  José  Boza,  para  encargarse  de  dicha  obra  conforme  á  los 
planos  y  estudios  definitivos  hechos  por  el  ingeniero  don  E.  Malinouski, 
con  intervención  del  ingeniero  de  Estado  don  José  Hindle,  examina- 
dos y  aprobados  por  una  Junta  de  Ingenieros,  en  armonía  con  las  ba- 
ses ya  citadas  (que  por  ser  idénticas  á  las  del  ferrocarril  nombrado  no 
se  reproducen)  y  con  las  prescripciones  técnicas  del  estudio. 

Por  resolución  de  20  de  mayo  de  1866,  se  negó  á  Boza  el  permi- 
so que  solicitaba  para  reducir  el  ancho  de  la  trocha  de  1  metro  70  cen- 
tímetros que  se  había  fijado  en  la  cláusula  61?  del  contrato;  pero  por 
la  de  junio  27  de  ese  año,  se  le  autorizó  para  poder  usar  rieles  de  60 
libras  de  peso  por  yarda. 

No  habiendo  cumplido  Boza  con  principiar  los  trabajos  en  los  pla- 
zos pactados  y  con  la  insinuación  del  Ministerio  Fiscal,  el  Gobierno, 
por  resolución  de  14  de  enero  de  1867,  declaró  caduca  la  concesión  3^ 
celebró  nuevo  contrato  el  28  de  marzo  siguiente,  con  don  José  Fran- 
cisco Cañe  varo,  bajo  las  mismas  bases  y  condiciones;  dándose  lugar  á 
que  Boza  interpusiera  acción  por  despojo,  que  fué  declarada  sin  lugar 
el  21  de  julio  del  68,  ratificándose  á  la  vez  la  concesión  otorgada  á 
Canevaro,  quién  procedió  inmediatamente  á  la  construcción.  Habien- 
do éste  tropezado  con  algunos  inconvenientes,  sólo  el  31  de  mayo  de 
1871  se  abría  la  línea  al  tráfico  provisional,  en  la  sección  que  se  halla- 
ba expedita;  y  en  24  de  abril  siguiente,  se  declaró  entregado  al  tráfico 
público,  de  conformidad  con  lo  opinado  por  el  ingeniero  A.  Meicznie- 
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koTiski.  disponiéndose  que  de  acuerdo  con  lo  convenido  en  la  cláusula 
3^  del  contrato  ratificado  el  31  de  julio  del  68,  debían  presentarse  las 
tarifas  de  pasajes  y  íletes. 

Finalmente,  el  21  de  agosto  de  ese  mismo  año,  quedó  total  y  de- 
finitivamente entregada  al  tráfico  público  la  línea,  en  toda  su  ex- 
tensión. 

El  21  de  octubre  de  1871,  el  Gobierno  compró  la  línea  por  la  su- 
ma de  £  1)0,000,  comprometiéndose,  además,  á  hacer  el  servicio  de  bo- 
nos que  los  empresarios  emitieron  por  valor  de  ^  198,050,  para  ejecu- 
tar la  ol)ra. 

Por  decreto  de  30  de  diciembre  de  ese  año,  se  convocó  á  licitación 
el  arrendamiento  del  ferrocarril,  por  el  término  de  5  años,  á  partir  de  la 
fecha  en  que  se  hiciera  la  entrega  de  la  línea  con  su  material  rodante, 
estaciones  etc,  por  la  merced  conductiva  de  S.  60,000  al  año,  pagade- 
ra p»»r  semestres  adelantados  3^  con  el  interés  de  1  %  mensual,  caso  de 
demorar  los  pagos  por  tres  meses  consecutivos;  en  cuyo  caso  quedaba 
de  hecho  fenecido  el  contrato  y  el  arrendatario  obligado*  no  sólo  á 
pajLrar  el  interés  penal  señalado,  sino  también  á  perder  la  fianza  de 
S.  2O,4)O0en  dinero  efectivo.  Para  transferir  el  contrato  de  arrenda- 
miento era  preciso  el  permiso  del  Gobierno. 

En  estas  condiciones  fué  adjudicado  el  contrato  de  arrendamien- 
to á  don  ^fodesto  Basadre,  en  representación  de  don  José  Boza,  quién 
lo  recibió  el  6  de  marzo  de  1872. 

Concluidos  los  dos  primeros  años,  el  arrendatario  pidió  prórroga 
de  10  años  más,  comprometiéndose  á  ejecutar  por  su  cuenta  las  obras 
que  se  había  reconocido  necesarias  para  perfeccionar  la  construcción  | 
dejada  inconclusa  por  Canevaro.  Esas  obras  de  refacción,  proyectadas  y 
presupuestas  en  la  suma  de  S.  204,983,  fueron  aprobadas  por  el  Go- 
bierno y  contratadas  por  Boza  el  28  de  enero  de  187G,  de  acuerdo  con 
ciertas  bases  y  condiciones,  que  no  consideramos  interesante  consignar 
aquí:  comprometiéndose,  además,  á  organizar  una  compañía  explotado- 
ra. c<'n  un  capital  de  S.  300,000,  para  fomentar  la  industria  vinícola  y 
el  de^  UTollo  y  conservación  de  la  línea;  acordándosele  la  próiTOga  de 
los  U '  años  solicitada. 

j^as  obras  mencionadas  deberían  haberse  concluido  en  el  plazo  de 
2  añ'  -s:  sin  embargo,  más  de  un  año  trascurrió  después,  sin  que  los 
trabados  se  hubiesen  empezado  ni  se  tuviera  noticia  de  la  llegada  de 
los  materiales,  hasta  que  se  expidió  el  decreto  de  18  de  agosto  del  1877, 
prorr 'liando  por  3  años    más  la  ejecución  de  las    obras    proyectadas. 
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Trascurrió,  en  seguida,  la  mitad  del  tiempo  concedido  como  última  pró- 
rroga, sin  que  nada  se  hubiese  hecho;  por  lo  que,  en  enero  del  79  3^  á 
consecuencia  de  unas  reclamaciones  al  Congreso,  el  Gobierno  mandó 
inspeccionar  la  línea  por  el  ingeniero  Folkierski,  quién  puso  de  manifies- 
to el  abandono  en  que  encontró  el  ferrocarril  y  el  olvido  de  las  más 
elementales  medidas  para  conservar  el  material  que  se  hallaba  casi 
inservible. 

En  agosto  del  79,  después  de  declarada  la  gueira,  el  empresario 
Boza  pidió  al  Gobierno  que  se  le  rebajase  la  merced  conductiva  en 
atención  al  mal  resultado  de  las  cosechas  últimas  y  al  subido  precio 
del  carbón  (que  nunca  se  usó  como  combustible  en  esa  línea)  y  el  Go- 
bierno, accediendo  á  su  petición,  le  acordó  la  rebaja  del  30  %  sobre  los 
S.  80,000  que  estaba  obligado  á  pagar  por  mesadas  de  S.  6,666' 60, 
mientras  durara  la  guerra.  En  todo  lo  demás  quedó  vigente  el  primi- 
tivo contrato. 

Empero,  las  cosas  continuaron  siempre  así,  hasta  el  año  de  I88I7 
en  que  Boza  se  ausentó  del  país,  sin  dejar  ante  el  Gobierno  persona 
que  lo  representara,  haciendo  caducar,  así,  de  hecho,  por  su  propia 
voluntad,  el  contrato  de  arrendamiento. 

Reconstituido  el  Gobierno  Nacional,  uno  de  sus  primeros  actos 
fué  expedir  el  decreto  de  8  de  diciembre  de  1883,  mandando  que  el 
ingeniero  Folkierski  inspeccionara  el  estado  de  la  línea.  Su  informe 
dio  origen  al  decreto  de  22  de  abril  del  84,  rescindiendo  el  contrato 
con  Boza,  fundándose  en  el  abandono  y  ausencia  de  éste,  quien  sin  de- 
recho ni  permiso  alguno  había  transferido  su  contrato  á  Serdio  Her- 
manos, apesar  de  estar  obligado  á  partir  de  frutos  con  el  legítimo  due- 
ño del  bien.  Como  sanción  por  tales  actos,  el  Gobierno  declaró  de 
propiedad  del  Fisco  el  depósito  de  S.  50,000,  en  bonos,  que  existía  en 
la  Caja  Fiscal  y  en  secuestro  dos  bodegas  que  Boza  tenía  en  Pisco- 
Nombró  en  seguida  al  ingeniero  don  Agustín  Espinoza  como  Adminis- 
trador del  ferrocarril,  quién  debía  desempeñar  su  cargo  con  sujeci('>n 
á  los  decretos  de  12  de  diciembre  del  83  y  14  de  marzo  del  84,  forman- 
do, á  la  vez,  un  inventario  valorado  de  todo  lo  existente,  en  unión  del 
ingeniero  Folkierski. 

Se  mandó  tanibién  formular  nuevas  bases  para  sacará  remate  el 
arrendamiento.  Quedal)a,  pues,  (establecida  la.  adniinistraciíni  iiscal  y 
así  lo  decían')  el  ÍTobierno  por  decreto  de  2(5  de  mayo  de  1884,  en  vis- 
ta del  presupuesto  de  explotación  presentado  por  el  ingeniero  Espinoza. 

Con  la  misma  fecha  y  en   vista  del  expediente  organizado  por  don 
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I  Benjamín  Boza,  por  el  ex-arrendatario,  se  dieron  por  canceladas  las  di- 
t  ferencias  entre  el  inventario  de  entrega  y  el  forninlado  por  la  comisión 
I  nombrada  al  efecto,  así  como  las  responsabilidades  de  Boza,  derivadas 
S  de  su  contrato,  ordenándose  la  devolución  de  las  dos  bodegas  secues- 
I  Iradas.  Tíoza.  por  su  parte,  había  entregado  on  la  Caja  Fiscal  los  bo- 
nos que  había  recibido  su  representante,  para  efectuar  las  reparacio- 
nes estipuladas,  por  cuanto  esa  emisión  no  había  llegado  á  tener  colo- 
cación en  el  mercado,  careciendo,  como  (carecían,  de  la  respectiva  auto- 
rización legislativa;  renunciaba  á  toda  reclamación  para  siempre  sobre 
el  ferrocarril,  cediendo  en  arrendamiento  la  oíicina  de  la  bodega,  que 
en  Pisco  servía  para  el  despacho  de  la  estación,  por  (5  meses  ó  antes  si 
j  se  terminaba  el  editicio  de  dicha  estación,  pagando  el  canon  de  S.  20 
I   plata  mensuales  y  se  declaraba  (extinguida  dicha  emisión  de  bonos. 

El  ()  de  setiembre  del  84,  se  nombró  al  ingeniero  Babinski,  para 
inspeccionarla  línea  y  encargarse  interinamente  de  la  administración 
del  ferrocarril,  mientras  se  constituía  el  nombrado  en  reemplazo  del 
ingeniero  Espinoza. 

Don  Christian  SchreitmiiHer,  se  presentó  al  (íobierno  el  15  del 
mismo  mes.  solicitando  se  le  adjudicara  en  arrendamiento  por  2o  años 
el  ferrocarril,  de  conformidad  con  las  bases  propuestas  por  la  comi- 
s¡(jn  que  se  había  nombrado  á  ese  efecto;  solicitud  que  fué  aceptada 
por  decieto  del  IH,  con  las  siguientes  modificaciones:  Entrega  de 
S.  30.(HX)al  firmarse  la  escritura,  como  buena  cuenta  de  los  S.  100,000 
en  ([ue  compraba  el  material  rodante  y  demás  muebles  de  la  línea  y, 
el  resto,  en  anualidades  vencidas  de  S.  7,000,  hasta  completar  los 
S.  70,(X)0  en  el  año  IHí^o.  Jjas  variaciones  en  la  línea  sólo  se  podrían 
hacerse  con  permiso  del  (íobierno.  Encaso  que  se  solicitase  la  cons- 
trucción de  una  nueva  vía,  entre  Pisco  é  lea,  el  arrendatario  tendría  » 
la  preferencia  durante  el  término  del  contrato;  y  la  renuncia  de  la  ciu-  I 
I  dadanía  á  que  se  refeiía  la  cláusula  14^,se  concertaba,  únicamente,  pa- 
I  ra  los  efectos  de  sus  relaciones  con  el  Gobierno  y  las  autoridades,  en 
I   los  asuntos  relacionados  con  el  contrato. 

S  Nuevamente,  por  decreto  del  26  de  ese  mismo  mes,  se  hicieron 

o    otras  aclaraciones  solicitadas   por  Schreitmüller. 

Don  Francisco  Pérez,  por  su  padre  don  José   Leandro,  inició  un      I 
expediente  solicitando  el  abono  de  10  anualidades  de  S.  240  que  se  le      * 
adeudaban,  por  el  canon   enfitéutico  por  150  años  que,  á  su  favor,  reco- 
S   nocía  el  Estado,  en  los  terrenos  en  que  están  edificadas    algunas  ofici- 
S   ñas  del  fen-ocarril,  de  conformidad  con  lo  resuelto  por  el  Gobierno  en 
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I  25  de  junio  de  1875;  por  lo  que  se  les  mandó  cancelar  no  sólo  estas  i 
I  anualidades,  sino  las  que  se  devengaran  en  lo  sucesivo,  con  los  pro-  | 
I     ductos  del  ferrocarril.  | 

I  El  arrendatario  don  Cliristian  SchreitmüUer,  dio  los  pasos  necesa-    I 

I  rios  para  definir  su  condición  jurídica,  como  tal  contratista,  para  el  ca-  | 
I  so  de  que  se  hiciera  entrega  de  la  línea  á  los  Tenedores  de  Bonos,  en  | 
I  conformidad  con  los  arreglos  que  se  llevaban  á  cabo  desde  octubre  de  '^. 
i  1888.  para  la  cancelación  de  nuestra  Deuda  Externa;  y  el  Gobierno,  Ú 
I  por  resolución  Suprema  de  18  de  mayo  de  1889,  pasaba  los  anteceden-  f 
i  tes  de  este  asunto  al  Ministerio  de  Hacienda,  en  donde  se  habia  ra-  Í 
I  dicado  el  arreglo  de  la  dueda,  para  que  instruyendo  al  Representante  | 
I  del  Comité  de  Tenedores  de  Bonos,  se  negociara  la  reforma  del  con  ve-  | 
i  nio  de  25  de  octubre,  ya  citado,  en  el  sentido  de  que  éstos  se  sustituí-  i 
I  rían  al  Gobierno  en  sus  derechos  y  responsabilidades  para,  al  entrar  | 
I  en  posesión  de  los  ferrocarriles,  pagar  al  arrendatario  del  de  Pisco  las  I 
I  indemnizaciones  que  legítimamente  se  le  debían.  El  Ministro  de  Ha-  | 
©  cienda  pasó  ese  expediente  al  Congreso,  para  que  lo  tuviera  presente  I 
i  al  discutir  el  proyecto  de  contrato  que  se  le  había  sometido  á  su  cono-  | 
I     cimiento,  en  sus  sesiones  extraordinarias.  | 

i  El  21  de    enero  de  1890  y  á  solicitud  del  Representante  de  los    | 

I  Tenedores  de  Bonos  para  entrar  en  posesión  de  la  línea,  en  conformi-  i 
I  dad  con  lo  estipulado  en  la  cláusula  2^  del  contrato,  ya  aprobado,  se  § 
I  nombró  al  ingeniero  don  Camilo  Márquez,  para  que,  en  representación  i 
I  del  Supremo  Gobierno  y  de  acuerdo  con  el  personero  de  los  Tenedores  | 
I  y  con  el  arrendatario  Schreitmiiller,  procediese  á  la  facción  de  los  in-  g 
I  ventanos  valorados,  á  la  entrega  virtual  de  la  línea  y  á  la  liquidación  | 
de  cuentas;  declarándose  fenecidos  los  derechos  del  Gobierno,  desde  el  I 
11  de  dicho  mes,  fecha  de  la  aprobación  del  contrato  de  cancelación  | 
de  la  Deuda  Externa.  Esos  inventarios,  en  que  no  debía  considerarse  I 
el  material  móvil  que  había  comprado  el  arrendatario,  fueron  aproba-  | 
dos  por  resolución  de  fecha  12  de  mayo  de  1890.  I 

En  1897,  el  arrendatario  señor  SchreitmüUer,  solicitó  permiso  para  I 
construir  un  ramal,  por  cuenta  propia,  entre  el  puerto  y  el  Molino  de  ^, 
Miranda,  situado  en  las  afueras  del  pueblo;  permiso  que  le  fué  otorga-  | 
do  por  resolución  del  2ü  de  agosto,  con  la  obligación  de  adquirir  los  | 
terrenos  particulares  necesarios,  considerándosele  como  complemento  f 
de  la  línea  y  cumplida  así  la  obligación  determinada  en  el  artículo  10?  | 
de  la  resolución  de  20  de  setiembre  de   1884.  | 

Por  resolución  Suprema  de  G  de  abril  de   1900,  se  aprobó  la  trans-    i 


s 


FERROCARRILKS     EN     EXl»LOTACION  99 

•    ferencia  del  contrato  de  an-endamiento   que  tenía  celebrado    Schreit-  g 

5   müller,  hecho  en  favor  de  los  señores  Manuel,  Nicanor  y  Carlos  Alva-  % 

I    rez  Calderón,  quienes  asumirían  los  derechos  y  obligaciones  de  aquél,  t\ 

i   mientras  la  Peruvian  Corporation,  con  cuyo    conocimiento  se  efectuó  i 

I   este  arreglo,  tomase  posesión  material  del    ferrocarril,  en  conformidad  ^ 

I   con  el  Contrato  de  Cancelación  de  la  Deuda  Externa  3^  los  arreglos  re-  S 

lativos  á  esta  línea.  9 

Este  es  el  estado  en  que,  en  la  actualidad,  se  halla  el    ferrocarril;  3 

ol  que  continúa  en  explotación  bajo  la  administración  de  los  arrenda-  ^ 

tarios  señores  Alvarez  Calderón.  I 
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FERROCAKRIL  DE  PIS(H)  A  JCA 


TAICIFA    l>E    PASAJKS 


I; 

De  Pisco  á  lea  ó  viceversa  74  kilometnxs '  S.    2.40 

De  Guadalupe  á  Pisco  ó  viceversa  62  kilómetros ,!  2.40 

De  Guadalupe  á  lea     id        id        12           ,,           0.40 


1.40 

o.  JO 


La  tarifa  para  el  servicio  del  Gobierno,  estipulada  en  el  conlralo  de  17 
de  setiembre  de  1884,  es  como  sigue: 


11 
Pasajes  ' 

Entre  Pisco  é  lea ;    S.    i .  2f > 

Fletes 


Carga  del  Gobierno,  el  qq. 


0.20 


o.yo 


Trene»  extraordiiiarioM 

Un  coche  de  i.*  clase  con  capacidad  para  sesenta  pasajeros. 

Uno   id.    de  2*  clase 

Un  mixto  para  25  de  !■  y  35  de  2* 

Un  carro  para  caballos 

Un  tren  extraordinario  con  coche  pequeño 

Trtisporii'  de  trofa^  ¡a  mitad  de  la  tarifa  anterior. 


3Iater¡aI  d<*  ^ii<*rra 


Carro  para  material  de  guerra . 
Por  quintal 


S. 


7^ 
Sí 

74 


20 


NOTA. — Los  casos  no  comprendidos  en  este  resumen,  -V:  cHlcuhrnn  í;n 
vista  de  la  tarifa  principal  y  del  con:r*ito. 

Por  resoI::ción  de  10  de  octubre  de  i^í^j.  .^e  ha  adícíon^^í-Io  el  antí^ríor  «jer- 
vicio  oficial  como  si 


la    Para  qrs*-  Ia>  fr?i^:>.r.r^  -M  Kj»^rrit«»  m  •!•-  í--*  P't.í^^,  '{•>-  ▼íaH'í  í/'>r  f*-rr/^';>rTW  *^  ^/"^ 

mnniia«l<^  p-or  •::=.  i»-^  t    í-- ....  7 

de  l'«  Ttrhíml.  ■••  '¿-i^  .-í-^  .•-         rr>.  -  ■  r-. 

píjr  coy. *  -ifrri»-:. .  ••-  -^t/^.»  •  >  -.  **-•■...  .•-  ^' »-  "^.  74-  -^* . ;  -. .;* •  I  ••  •^.  —.  -.■•.•  c^  -•  j 


FERROCARRIL  DE  PISCO  A  ICA 

o*  .A.  Zl.  XS*  jSL  SI 


flp:tes 

Pipas  (le  40  arrobas,  A  tres  soles 
veinte  centavos 

líl  lie  qninee  A  veinte,  un  sol  sesen- 
ta  eentnvos 

I<1  lie  doce  A  catorce,  nn  sol  A'einte 
centavos 

Burriles  de  seis  arrobas,  sesenta 
centavos 

Anclotes  de  tres  arrol)as,  treinta 
centavos 

líl  lie  una  arroba,  veinte  centavos. 

Botijas  a <j;;n ardiente  de  seis  arro- 
bas con  jLcarantía  de  avería,  un 
sol  veinte  centavos 

Id  de  cuatro  y  media  con  id  id  no- 
venta c<Mitavos 

Piscos  de  una  arroba,  veinte  centa- 
vos   

Damajuanas  de  cuatro  A  cinco  fxa- 
Iones,  veinte  centavos 

Botijuelas  aceite  de  media  arroba, 
diez  centavos 

Pipas  vacías,  sesenta  centavos 

Medias  pipas  y  cuarterolas  vacías, 
cuarenta  centavos 

Barriles  vacíos,  doce  centavos 

Anclotes  <le  tres  arrobas,  diez  cen- 
tavos  

Anclotes  de  una  arroba,  cinco  cen- 
tavos  

Botijas.' veinticinco  centavos 

I>;imajuanas.  cinco  centavos 

F*iscos,  cinco  centavos 

Bañiles  cerveza  de  tres  íl  cuatro 
docenas,  setenta  centavos 

Kerosene,  cajones  de  diez  í;alones, 
cuarenta  centavos 

Vinos,  licores  y  aceite,  cajones  ó  ca- 
nastas de  doce  botellas,  veinte  y 
cinco  centavos 

Pianos,  diez  y  seis  soles 

Petates,  rollos  de  cuatro  cuart(»s, 
treinta  centavos 

Petate  de  cinco  cuartos,  cuarenta 
ciMitavos 

Id  de  s*^is  cuartos,  cincuenta  centa- 
vos  

Harinas,  (piintal  treinta  centavos. 

Arroz,  menestras  y  otros  í^ranos, 
cuarenta  centavos 

Almidón  en  sacos,  cuarenta  centa- 
vos   

Aljrodón  y  lana  en  pacas,  cuarenta 
CíMitavos 

Frutas  secas  en  sacos,  quintal  cua- 
renta centavos 

Suelas,  st»senta  centavos  d(»cena.... 

<'ají»nes  de  velas  t»stear¡nas  de  vein- 
te y  cinco  i)aquetes  cada  un(».  do- 
ce centavos 

Iil.  fideí)s,  doce  centavos 

|)e  doce  por  doce  cada  uno,  cuatro 
«oles 


S. 


n.20 
i.r»o 

1.20 

GO 

30 
20 

1.20 

90 

20 

20 

10 
00 

40 
12 

10 

05 
25 
05 
05 

70 

40 

25 
16.00 

30 

40 

50 
30 

40 

40 

40 

40 
00 


12 
12 

4.00 


Piezas  de  diez  A  catorce  varas  y 
iwCis  de  doce  por  doce,  ocho  soles. 

Alfajías,  tres  soles 

Vi/üfas  <le  pellín  y  alerce,  nueve  á 
diez  A'aras,  dos  soles  cuarenta 
centavos 

V¡«:uetas  y  mangles  de  ocho  A  nue- 
ve varas,  cuarenta  centavos 

Lunas  ;»;ruesas  de  ocho  varas,  ochen- 
ta centavos 

Lumillas.  el  ciento  diez  soles 

Tabloncillos,  tres  soles 

Tablas  de  pellín,  laurel,  siete  soles. 

Pino  de  todas  clases,  millar  de  p¡^»s, 
ocho  soles 

Cedro  ó  caoba,   nueve  soles 

Tijerales  y  madrinas  de  cinco  rt  seis 
varas,  cuartones  de  cuatro  A  cua- 
tro y  m**dia  lum^is  cortas,  cin- 
cuenta centavos 

Cañas  de  Guayaquil  picadas,  diez 
centavos 

Id  enteras,  veinte  centavos 

Tablitas  alerce',  el  ciento,  un  sol  se- 
senta centavos 

Fósforos  y  ácidos  serán  conduci- 
dos en  carro  especial  y  pagarán 
doble. 

Un  carro  para  ganado  mayor,  cin- 
cuenta soles 

Cajones  de  media  arroba ,  siete  so- 
les  

Ajrua  florida,  cajones  de  doce  bote- 
llas, dí>ce  centavos 

Fruta  suelta  ó  cerones,  (]uintal, 
cuarenta  centavos 

Canastas  de  fruta,  chicas,  veinte 
centavos 

Id  de  carga  corriente,  treinta  cen- 
tavos  

Id.  grandes,  cuarenta  centavos 

Carneros,   treinta  centavos 

Cerdos  grandes,   ochenta  centavos 

Id.  menores,  cuarenta  centavos 

Pavos,  diez  centavos 

Gallinas  y  patos,  cinco  centavos... 

Caballos,  por  uno  ó  cuatro,  cinco 
soles 

Caballos,  pasando  de  cuatro,  cua- 
tro soles 

Ganado  mayor,  de  uno  á  cuatro, 
cuatro  soles 

Id.  de  cinco  6  más,   tres  soles 

Productos  y  mercaderías  (pie  no 
pasen  de  tres  quintales  bulto,  por 
(piintal.  cincuenta  centavos 

Duelas,  el  ciento,  tres  soleas 

Carbón,  el  quintal,  veinticinco  cen- 
tavos  ". 

I^ña,  el  (|uintal.  veinte  centavos... 

Lámparas,  docena,  veinte  centavos 


8.00 
3.00 


2.40   i 

40  'l 

SO 
10.00    I 
3.00 
7.00   ' 

8.00 
J).(M)  ,¡ 


50 

10 
20 

1.00 


50.00  ; 

7.00 

12 

40 

20 

30 
40 
30 

80 
40 
10 
05 

1 

5.00 

4.00 

4.00  ¡I 
3.00   • 


50  1 
3.00 

25  , 
20  ! 
20 


I  PIEZAS 

j  Piezns  íle  roble  de  ocho  ú,  mieve  vnnis  y 
inA>í.— Oro,  pinta  Relinda 6 en  pnxtn,  billeten, 
nlhajni^.  cliafnlonín  y  opio.  pníjarAii  un  cuar- 

I  to  por  ciento  sobre  el  vnlor  declarado.  Que- 

'da  prohibido  el  trní^porte  de  pólvora   de 

.cualquiera  clase  (jne  sea. 

'!  EQUIPA.!  ES 

I  Aparadores  sfi''í»<^Jes,  cuatro  soles  S.  4.00 

ubi.  pequeños,  dos  soles 2.00 

I'  Armarios  írrandes,  cinco  soles 5.00 

¡;Id.   pequeños,   dos  soles  cuarenta 

centavos 2.40 

,  Alfombran  gramles,  un  sol  sesenta 

¡      centavos l.fiO 

Td.  medianas,   ochenta   centavos...  80 

Id.  i)equeñas.  sesenta  centavos 60 

I'  Ata  hades  vacíos,  un  sol  veinte  cen- 

;|     tavos 1.20 

I  Atados  grandes,  cuarenta  centavos  40 

i  T<1.  ])e<iueños.  veinticinco  centavos  25 

Arados,  un  sol l.oo 

.-Vrmas  blancas  y  de  fuej^o,  cuarenta 

•      centavos 40 

Arneses,  un  sol ].00 

Anclotes,  cincuenta,  centavos 50 

Baúles  de  cuero,  cuarenta  centavos  40 

T<1.  de  la  China,  un  sol 1.00 

Id.  medianos,  ochenta  centavos SO 

Id.  pequeños,  cincuenta  centVi vos...  .50 

Bancos  de  carpinteiia,  dos  soles 2.00 

Catres  desarnuulos  de  fierro  ó  ma- 
dera, un  Hol 1.00 

I  Td.  de  bronce,  un  sol  sesenta  centa- 
vos   i.no 

j  id.  encajonados,  dos  soles 2.00 

Id.  de  madera  con  lona,  cincuenta 

j'     centavos 50 

I  Cómodas  con  mármol  grandes,  cua- 
tro soles 4.00 

id.  sin  m/lrmol,  dos  soles  cuarenta 

centavos 2.40 

id.  pequeñas,  sin  ó  con  mármol,  un 

sol  cincuenta  centavos 1..50 

Colchones  grandes,  ochenta  centa- 
vos   SO 

Id.  ])equeños,  cinenenta  centavos...  .50 
Costales    vacíos,  hi  docena,  veinte 

centavos 20 

ConsolaK    c<m    espejos  y    mánnol, 

I      tres  soles  veinte  centavos 3.20 

.  Id.  sin  espejos  ni  mármol,  dos  soles 

cuarenta  centavos 2.40 

Cana])^s  6    confidentes,    dos  soles 

veinte  centavos 2.20 

Cajones  de  doce  piC»s  cúbicos,  en  me- 
dida, un  sol  veinte  centavos 1.20 

Id.  de  seis  id.,  cincuenta  centavos..  50 
Id.  pt^iueños  de  dos   id.,    cuarenta 

!       centavos 4t) 

Cocinas  económicas   í^randes.    seis 

I       soles 0  00 

^Id.  medianas,   cuatro  soles 4.00 

:  Chineros,   sesenta  centavos íiO 

I  Cadí^veres,  treinta  y  dos  soles .'52.00 

Cuadros  grandes,  cincuenta   ceuta- 

!       vos .50 

,  Id    pcípieños,  vehite  centavos 20 

Cañería  de  jdomo,  cincuenta  centa- 
vos   .50 


Id.  de  fierro,  cincuenta  centavos... 

Divanes,  dos  soles 

Espejos  grandes  de  ocho  pies  de  al- 
tura, ocho  soles 

Id.  medianos  de  cinco  pi^,  cinco 
soles 

Id.  pequeños  de  uno  á  cuatro  pies, 
dos  soles  cuarenta  centavos 

Faroles,  veinticinco  centavos 

Filtros  para  agua,  cincuenta  centa- 
A'^OS 

Gallos  de  pelea,  treinta  centavos... 

Escritorios  grandes,  ocho  soles 

Id.  medianos,  cinco  soles 

Id.  pequeños,  tres  soles 

Jaula«  grandes,  cinenenta  centavos 

Id.  pequeñas,  veinte  centavos 

Lavatorios  con  espejo  y  mármol, 
tres  soles  8<*senta  centavos 

Id.  sin  mármol,  un  sol 

Lámparas  para  gas  y  kerosene,  se- 
senta centavos 

IJamas.  un  sol  veinte  centavos 

Líos  de  charqui,  ochenta  centavos 

Maceta*  grandes,  sesenta  centavos 

Id   pequeñas,  veinticinco  centavos 

Maletas  de  mano,  cuarenta  centa- 
vos  

Mesas  de  madera  con  mármol  para 
cuadra,  tivs  soles 

Mesas  de  madera  sin  mármíd  para 
cuadra,  un  sol  sesenta  centavos 

Mesas  de  comedor  grandes,  seis  so- 
les  

Id.  medianai^.   cuatro  soles 

Mesas  pequeñas,  dos  soles 

Id.  corrientes,  un  sol  veint-e  centa- 
vos  

Id.  de  juego,  cuarenta  centavos • 

Máquinas  de  lavar,  dos  soles 

Id.  corrientes.  \\\\  sol  veinte  centa- 
vos  

Máquinas  de  coser,  un  sol 

Otomanas,  dos  soles 

Pianos  ])e(iueños,  diez  soles 

Petacas  y  perchas,  cincuenta  cen- 
tavos  

Peiros,  cuarenta  centavos 

Keloj  de  mesa  y  pared,  cuarenta 
centavos 

Rinconeras,  dos  soles 

Rejas  de  arado,  veinticinco  centa- 
A'OS 

Sillones,  cuarenta  centavos 

Sofaes  grandes,  dos  soI(»s 

Id.  deestt^rilla,  un  sol  veinte  centa- 
\OH 

Sacos  de  noche,  veinte  centavos 

Silletas,  quince  centavos 

Tinas  grandes,  un  sol  veinte  centa- 
vos   

Id.  medianas,   cincuenta   centavos 

Veladores,  sesenta  centavcís 

N'enados,    un  sol  veinte  centavos... 


.50  I 
2.00    1 

8.00    I 

500  ij 

2.40  1 1 
25  \ 

50  'i 

í^O  „ 

8.00  'I 

.5  00    ■ 

3.00  1; 

.50 

20  l| 

3.«0  1 1 

1.00  i; 

'I 

fíO  I; 
1.20    I 

80  i 

m  ,! 

25  li 

40  'I 

3.00  'l 

I 

l.fiO   I 

6.00    I 

4.00  ; 

2.00  ,! 

2í» 

40 

2.(K)  i 

1.20 

I.(M) 

2  (Mí 

10.00 

50 
40 

40 
2.00 

25 

40 

2.(M) 

1.20 
20 
15 

1.20 

.50 

(k) 
1.20 


Nota.— El  trasporte  de  los  bultos  que  ten-  i 
gan  y  rxcedan  de  trescientas  libras  de  peso 
ó  un  metro  veinticinco   centímetros  cúbicos 
de  volumen  de  medida,  se  trasportanln  por 
un  arreglo  convencional. 


FERROCARRIL  1>E   PISCO  A   ICA 

ESTACIONES 


NOMBRE 


Pisco 

Milla  1 8... 
Guadalupe, 
lea 


fatof^oria 

de  la 
EHta<*lóii 


Poblaolón 

á  la  quo 

oorr»»HjM»nüo 


Distancia 

oxpn^ada  oii 

km.  alorlioMi 

lie  la  linea 


Altura  Hobn^ 


TII-MIH»   K¡Vl.  IMI'I.IA 


I.»  clase  I  Pisco 
Paradero  No  haj  [hMicíín 


2.'  clase 
I.*     id. 


(iondalupe 
lea 


28 
63 
74 


I  un  tmi   «ir«ti-  uu  trrn  r>tra- 

Ol  nivel  «leí       I  tiArioivir»  llr-l  or>lin4iio |Mr4 

,  |t4r  a  rlU.  |Mr- '  llr^jr  .li    rlU, 

tnnr MittitvM    ,  ticu»li»  ilrl  »»ri-  imtllriulo  ilrl 

niar-.u<inw  ,  ^,^^  .u,  u  1,.  onurmicUii 


4 
240*"  20 
404"»  ^y 
422    20 


I »»  10"'  'o**  50' 


40 


I  50 

2     20 


LOCOMOTORAS 


No.   mm 


1    Píhoo 

o    leu 

5    Progreso . 


Fabricante 


Rogers 

Id. 

Dauforth 

Rogers 


7    Vina. 

I 
2   Caballito.  I  Rogers 

4  |Galguito..|r.-C.  dePíie* 


Tipo 


Antrícan 


I 


l-'ec)ta  en  I.i¡ 
quf  entro  al 
servicio  por, 
la.  vez.  I 


Servido 
que  hace 


l'1-.SOS 
l-j)ui|iaila  |>ara  el  verviciu 


I 


¡comotora 


Julio  1S7I 
Jilío  1871 
Jili»  \m 
h\nT9  \m 
>«no  188! 
OeUikr*  1897 

COCHES    PARA    PASAJEROS 


tVgaypmnj. 

k8.  :W00O 

id. 

..   :moo 

id. 

,,  :wooo 

id. 

„  ;wooo 

Pimjeroi 

M      7000 

id. 

,,      7000 

I  del  tender 

kH.  2HO0O 
28000 
2S()0<» 
28000 


ran»M 
de  rutMlAH 
acuplndaM 

4 
4 
4 
4 


Pn^Hlón 
mtrnml   de 
la  caldera 

Llm.  120 

„  120 

..  150 

,,  120 

.,  120 

,.  120 


RHtadtt' 
de  con- 
Herva- 
dóii. 


Bueno 

GtN^vinj 

ueno 

id. 

id. 

id. 


Xy.  di»  cííches 

CLAftE 

DIIKJISIOJIKS  1)K  LA  PLATArOKIA 

Uualen 

la.                 2a. 

LAIUH) 

ANCHO 

1 

I 

20* 

9  'A 

2 

1 

mixtos  mixtos 

44* 

9  Vi 

2 

id. 

id. 

42* 

9  Vz 

2 

2 

42' 

9% 

2 

mixtos 

mixtos 

15' 

9  Vi 

Número 
do  aHlenttm 


c/u.  26 

,,  82 

„  80 

.,  88 

..  20 


EHta«lo 

de 

cftniMtrvafMón 

l^ueno 
id. 
id. 
id. 
id. 


PEW) 

Lki.  20000! 
,,  40000  ¡ 
,,  38000 
,,  37000 1 
,,  looool 


CARROS   DE   CARGA   PARA  ANIMALES  y  EQUIPAJES 


Sumen»  de  carn.iH 
ifrualee 


9 
3 
4 

2 


TIPO 


E4ta<lo        I 
de  ! 

íiiiíieo-aclón 


DIMEXKIONEH 


L.'irgf> 


niUfonn 

I 

'Jaulas 
I  I 

Bodegas    ¡       id. 

Inglés  id. 


-  j 

Bueno    j   30  pies 
id.        ■  28      ,, 
28      „ 
22      .. 


Ancho 

8'6" 
8'6" 
8*6" 
8'6" 


PEHOH 


Tara 


N«it<» 


Lk  12750   Lk  28000  i 

,,  16500   ,,  28000' 

,,  18500   ,,  30000 

I 
,,   9OOO;   ,,  15000 


==  MULLENDO  A  AREQUIPA  === 


'f\^  OH  ley  especia,!  de  9  de  octubre  de  18G0,  quedó  autorizado  el 
^^*^  i  Poder  Ejecutivo  paia  celebrar,  á  la  mayor  brevedad  posible,  el 
contrato  para  la  constrnernóa  de  un  ferrocarril  entre  Islay  y  Arequipa^ 
m  los  términos  y  bajo  las  condiciones  que  estimase  convenienta   á 
^Oí?  ítiteresieí*  del  Estado;  ley  que  originó  el  decreto  fecha  6  de  noviem- 
bre del   misuio  año,  nombrando  una  coraisióu  compuesta  de  los  inge- 
iioros  Pederici>  Blume  y  Manuel  Echegaray,  para  que,  en  vista  de  loa 
ra bajos  hechos  por  el  ingeniero  Van  Hippel  en  1860,  practicasen  un 
liievQ  reconocimiento  entre  Islay  y  Arequipa,  para  determinar  la  linea 
que  debía  establecerse    el  ferrocarril  y  formulasen  el  presupuesto 
le  ísu  coste,  remitiendo   estos   trabajos,    con  el  informe  respectivo,  á 
)uocimiento  del   ÍTobierno. 

Ya  anttís  do  la  dación  de  la  ley,  de  que  se  acaba  de  hacer  re- 
írencia,  don  Juan  Barrios  había  presentado  al  Ministro  de  (fobierno 
ina  Bolícitud,  para  obtener  garantía  de  6  %  sobre  S,  10,íXíÜ,OÜO  coa 
laé  hacer  el  camino. 

Terminado  el  estudio  encomendado  á  los  señores  Blume  y  Eche- 
fáray,  el  Gobierno,  con  fecha  2G  de  febrero  de  18G2,  fijó  las  bases  pa- 
la construcción  de  esta  linea,  indicándose  su  coste,  según  presu- 
HJesto  formulado  por  dichos  señores,  en  S.  10.17<X636,  Habilitó  la 
lleta  de  Mejía  para  el  desembarque  de  todos  los  materiales  nece- 
ríos*  pudiéndose  comenzar  los  trabajos  desde  dicha  caleta  hacia 
tr*^quipa  y  al  mismo  tiempo,  hacia  Islay;  se  declaraba  libre  de  dere- 
ílios  la  introducción  de  todos  los  artículos  destinados  á  la  ol>ra;  se  íu- 
ritalja  á  lavS  personas  que  quisieran  tomar  acciones  en  la  Empresa  pur 
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á  les  solicitó  uno  de  ellos,  desde  Londres,  se  le  prorrogase  el  plazo  por 

;;  un  año  más,  sobre  los  dos  que  se  fijaban  en  la  concesión,  para  empe- 

?  zar  la  construcción. 

3  Por  ley  de  12  de  julio  de  1867,  se  autorizó  al  Ejecutivo  para  or- 

'^  ganizar  una  Compañía  Anónima,  encargada  de  construir  el  Ferroca- 

i;  rril,  nombrando,  desde  luego,  un  Directorio  provisional  que  formulase 

;  el  presupuesto  de  la  obra  y  los  Estatutos  de  la  Compañía.     Se  Ip  au- 

j=  torizaba,  nuevamente,  á  otorgar  la  garantía  del  7  %  sobre  el  capital  in- 

^  dispensable. 

:\  Por  decreto  fecha  16  agosto  del  mismo  año  y    en  cumplimiento 

:i  de  la  citada  ley,  se  nombró  el  Directorio  provisional  compuesto  de  los 

.  ■  señores  Juan  Mariano  de  Goyeneche,  don  Francisco  García  Calderón, 

•  don  Armando  de  la  Puente,  don  Manuel  Moscoso  Melgar  y  don  Emi- 
;;  lio  Rivero. 

j:;  El  31  de  mayo  de  1868,  se  presentó    don  Enrique  Meiggs,  mani- 

S  festando  que  por  estar  anulada  la  concesión  á  Gibson  y  Pickering,  se 

I  proponía  llevar  á  cabo  la  obra,  indicando  las  condiciones  en  que  lo  ha- 

I  ría;  pei-o  estas  condiciones  no  fueron  aceptadas,    en  mérito  de  un  in- 

S  forme  de  la  Comisión  de  los  ingenieros  Federico  Blume,  Alex  E.  Pren- 

p  tice  y  Gerrit  S.  Backus,  del  Tribunal  de  Cuentas  y  del  Fiscal  de  la  Na- 

??  ción  don  F.  Paz  Soldán. 

^  Fué  el  20  abril  de  1868,  en  que  se  expidió  un  Supremo  decreto 

I  aceptando  la  proposición  de  Meiggs,  nombrando  una  comisión  de  los 

i  señores  don  Julián    Zaracondegui,  Benito    Valdevellano  v  el  doctor 

i  Antonio  R.  Chacaltana,  para  que  redactasen  los  términos  de  la  escri- 

#  tura,  do  acuerdo  con  las  bases  propuestas  por  los  ingenieros;  los  que 
1  habiéndose  oscusado,  fueron  subrogados  por  los  señores  Ramón  Mon. 
g  tero,  Francisco  Ruiz  y  don  Manuel  de  la  E.  Chacaltana. 
^  El  proyecto  de  contrato  encomendado  á  estos  señores,  aprobado 
S  por  el  Gobierno  el  30  de  abril  de  1868  y  aceptado  por  Meiggs,  contie- 
g  ne  16  cláusulas,  de  las  cuales  las  más  interesantes  son: 

La  construcción  debería  hacerse  de  acuerdo  con  los  estudios  he- 
chos por  Blume  y  Echegaraj^  con  las  modificaciones  introducidas  por 
la  Junta  Central  de  Ingenieros.  Obligación  de  Meiggs  de  ejecutar  los 
trabajos  bajo  la  inspección  y  á  entera  satisfacción  de  los  ingenieros  que 
nombrase  el  Gobierno.  , 

Este  tendría  derecho  para  poner  sucesivamente  en  explotación, 
de  acuerdo  con  el  empresario,  la  parte  de  vía  que  estuviese  lista  para 
el  tráfico.     Meiggs  se  obligaba  á  terminar  la  obra  y  sus  dependencias 


& 
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Íen  el  plazo  de  3  años^  contados  desde  45  días  después  de  firmada  la 
escritura,  salvo  caso  fortuito,  debiendo,  en  caso  contrario,  pagar  una 
I    multa  de  S.'  20^000  por  cada  mes  de  demora,  y  el  Gobierno,  á  su  vez, 
\    una  suma  igual  por  cada  mes  que  se  anticipase  á  dicho  plazo  la  con- 
I     clusión.     Meiggs  garantizaba  la  solidez  de  su  trabajo,  durante  3  años 
después  de  terminado,  siendo  responsable,  durante  ese  tiempo,  de  las 
reparaciones  provenientes  de  vicio  ó  mala  ejecución. 

Liberación  de  derechos  á  todos  los  materiales  que  se  importaran 
para  el  trabajo.  Excepción  del  servicio  militar  para  los  trabajadores 
y  empleados.  Se  estipulaba  como  valor  de  la  obra,  para  los  efectos  del 
pago,  la  suma  de  S.  12.000,000;  debiendo  el  Gobierno  depositar  en 
cualquiera  de  las  casas  consignatarias  del  guano,  en  Lima,  Francia, 
Inglaterra  ó  Estados  Unidos,  S.  2.000,000  para  invertirse  en  la  compra 
de  rieles  y  otros  materiales,  y  los  S.  10.000,000,  restantes  por  certificados 
de  trabajos  hechos.  Por  ningún  motivo  el  Gobierno  estaría  obligado  á 
hacer  más  reembolsos  que  los  estipulados  en  la  cláusula  anterior.  Si 
por  cualquier  causa  el  Gobierno  dejara  de  entregar  al  empresario  tres 
mesadas  consecutivas,  ocasionando  con  esa  falta  la  paralización  de 
los  trabajos,  Meiggs  podía  suspenderlos  del  todo,  exigiendo  el  pago 
de  lo  adeudado,  más  los  intereses,  daños  y  perjuicios;  ó  continuarlos 
por  su  cuenta,  para  explotar  la  linea,  hasta  hacerse  pago  de  todo 
lo  adeudado.  Si,  por  el  contrario,  fuese  el  empresario  el  que  paraliza- 
se los  trabajos  por  tres  meses,  ó  mayor  tiempo,  el  (robiorno  podría  do- 
clarar  fenecido  el  contrato  y  exigirle  indemnización  de  daños  y  perjui- 
i     cios  por  su  incumplimiento. 

i  Jurisdicción  de  los  Tribunales  de  la  Eepública  y,  finalmente,  el 

i     Gobierno  podía,  á  voluntad,  comprarle  á  Meiggs  los  materiales  sobran- 
I     tes  do  que  podía  necesitar  para  el   servicio  de  la  línea. 
I  El  lí)  de  octubre  de  1869,  se  nombró  una  comisión  compuesta  de* 

i     los  señores  Ramón  Ascárate,  Juan  Manuel  Goyeneche  y  Gamio,  don 
I     Enrique  Romana  y  el  ingeniero  Alex  Prentice,  encargada  de  exami- 
I    nar  sí  los  trabajos  so  ejecutaban  con  sujeción  al  contrato  y  de  elegir 
I     los  terrenos  de  propiedad  particular  que  fuese  necesario  expropiar. 
I  El  7  de  mayo  de  1870,  fué  elevado  á  conocimiento  del  (robierno 

I  el  informe  de  dicha  comisión,  en  que  daba  cuenta  de  la  manera  satis- 
I  factoría  cómo  se  llevaba  á  efecto  la  construcción,  do  las  variaciones 
I  necesarias  introducidas  en  la  ejecución  del  trazo  y  de  la  elección 
^  del  término,  en  la  costa;  (punto  éste  del  cual  difiere  el  ingeniero  Pren- 
I    tice,  pronunciándose  por  Islay  en  vez  de  Moliendo);  por  lo  que,  por 
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decreto  de  23  de  abril  de   1870,  fueron  aprobados  los  procedimientos  % 

de  la  comisión,  los  cambios  de  trazo  realizados  y  se  reservaba  sena-  | 

Jar  la  estación  terminal  de  la  costa.  | 

Por  decreto  del  5  de  diciembre  de  1870,  se  aceptó  la  propuesta  de  | 

3íeiggs,  para  tomar  en  arrendamiento  el  ferrocarril  de  Moliendo  á  Are-  é 

quipa.  de  conformidad  con  las  bases  contenidas,  con  el  mismo  objeto,  § 

en  el  anterior  decreto  de  julio,  que  mandaba  sacar  á  remato  el  arren-  ¿ 

Ídamiento  bajo  las  condiciones  siguientes:  Gai-antía  de  S.  200,000  nomi-  | 

nales,  en  documentos  del  crédito  público,  que  depositaría  el  proponente  § 

I    en  la  Caja  Fiscal.     Obligación  del  Gobierno  para  abastecer  la  línea  | 

f     del  material  rodante  necesario,  pudiendo  invertir  hasta  S.  250,000  en  ^ 

su  adquisición.     Liberación  de  derechos  para  el  material  destinado  á  | 

la  explotación,  durante  el  arrendamiento.  El  exceso  de  material  ro-  | 
dan  te  sobre  lo  comprado  y  entregado  por  el  (¡obierno  al  contratista, 
sería  pagado  hasta  por  el  valor  de  S.  250,000,  previa  comprobación 
de  su  coste  y  deducción  del  deterioro,  durante  el  período  de  la  ex- 
|)l<.>tación.  Se  indicaba  que  el  término  del  ferrocarril  sería  un  puerto 
mayor,  y  que  el  arrendamiento  comenzaba  á  contarse  desde  la  fecha 
en  ijue  se  le  entregara  la  línea.    El  24  de  diciembre  de  1870,  quedó 

ahierto  el  tráfico,  y  el  27  de  ese  mismo  mes  salió  de  Lima  S.  E.  el  | 

Presidente  de  la  República,  Excmo.  señor  don  José   Balta,  acompaña-  | 

dr»  de  su  familia,  de  los  miembros  de  su  Gabinete  v  de  una  numerosa  | 

i'oniitiva  de  personas  invitadas;  se  embarcó  en  las  naves    nacionales  | 

•  f/halaco»   é   «Independencia»,    para    trasladarse   á  Arequipa    con  el  g 

obj'eto  de  inaugurar    este  ferrocarril.    En  el  vapor  «Panamá»  se  em-  § 

barco  don  Enrique  Meiggs,  su  hermano  Juan  y  respectivas  familias,  el  | 
Decano  del  Cuerpo  Diplomático,  .el  Ministro  de  Bolivia  señor  Bena- 
veiite,    muchas  señoritas  de  la  alta  sociedad  é  innumerables  amigos 
de  ^leiggs. 

El  1."  de  enero  de  1871,  se  inauguró  la  línea  con  una  solemni-  ^ 
liad  que  ha  dejado  imperecederos  recuerdos  en  la  historia  de  nuestras  | 
obras  públicas. 

Por  decreto  supremo  fechado  en  Lima  el  O  de  enero  de  1871 
■  cosa  que  no  nos  la  explicamos,  en  verdad,  por  estar  en  aquella  época 
radicado  el  Crobierno  en  Arequipa,  como  se  comprueba  por  otro 
decreto  de  la  misma  fecha )  se  mandaban  ]iracticar  estudios  para 
conocer  cuál  de  los  puertos,  Islay,  Moliendo  ó  ^fejía,  debía  ser  el 
téianino  del  ferrocarril;  declarándose  al  primero  como  tal,  pero  pro-  « 
visionahnente;  autorizando  á  ifeiggs  á  designar  los  locales  para  edi-     I 
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S  ficar  estaciones,  ramadas,  etc.     Por  el  otro  decreto  de  6  de  enero  de 

I  1871,  á  que  nos  hemos  referido,   fechado  en  Arequipa,  se  ordenaba 

i  la  clausura  del  puerto  de  Islaj^  y  la  apertura  del  de  Moliendo.  ÍEstas 

I  medidas  sólo  tenían  el  carácter  de  provisionales. 

i  líl  9  de  enero  regresó  el  Presidente  y  comitiva  á  la  capital  de 

I  la  República  3^  el  30  se  decretó  que  la  estación  de  Yitor  se  hiciera 

I  en  el  punto  más  cercano  y  al  frente  de  la  antigua  población  de  este 

«I  noml)re;  erigiéndose,  allí  mismo,  una  nueva,  para  que  tuvieran  fácil 

i  salida  y  natural   depósito  los  valiosos  productos  del  valle  del  mismo 

I  nombre. 

I  Por  resolución  fecha  V-  de  mayo  del  mismo  año,  se  fijó  Islay  co- 

i|  mo  término  del   ferrocarril,  de  una   manera  definitiva,  encargándose 

I  al  Ministro  de  Hacienda  el  mandar  hacer  los  estudios  de  una  linea 

fí  férrea,  que  so  conexionara  directamente  con  la  linea   ya  construida, 

%  en  el  punto  más  conveniente.   Estos  estudios  los  comenzó  á  realizar 

I  el  ingeniero  Sieber,  calculando  el  coste    del  ramal  hasta  la  Joya  en 

i  S.  7.784,094,00. 

i  YA  V  de  julio  de  1871,  quedó  perfeccionado  el  contrato  de  arren- 

I  damiento  con  Meiggs,  por  5   años,    siendo  la   merced  conductiva   la 

I  de  S.  360,000  en  los  dos  primeros  años  y  de  S.  480,000  en  los  tres 

I  últimos. 

I  Tanto  el  señor  Sieber  como  los  ingenieros  Arancivia  y  Habich, 

¿  estaban    acordes   en  que  la    diíiciiltad    sobre   elección    del  puerto,  no 

y:  podía  solucionarse  sino  de  dos   maneras:  ó  uniendo   Islay  y  MoUen- 

;  do  por   un  ramal  costanero,  hasta  la   Joj^a,  obra   presupuesta  por  el 

I  ingeniero  Thorndyke  en  8.  5.000,000,  ó  abandonar  esta  sección  para 

I  construir  el  ramal  de  Islay  á  la  Joya. 

I  Los  dos  últimos  señores  ingenieros  nombrados,  terminan  su  in- 

I  forme  de  fecha  26  de   mayo  de    1872,  opinando    (de  acuerdo  con  el 

%  segundo  proyecto  del  señor  Thorndyke  de  unir  Moliendo  con  Islay) 

I  por  la  única  solución  que  satisfacía  seriamente  á  esa  necesidad;  ne- 

i  cesidad  que  hasta  hoy  no  ha  tenido  satisfacción  cumplida. 
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ESTACIONES 


NOMBRE 


Arequipa . .  . 

Tingo 

Tiabaya  .  . .  . 

Huaico 

Uchumayo.  . 
Quishuarani 

Vitor 

Ramal 

San  José 

La  Joya. . . 
Huagri .... 
Cachendo.  .. 
Cahuintala . 

Poseo 

Tambo 

Ensenada..  . 

Mejia 

Moliendo.. . . 


Catearía 

de  la 
Estación 

I."  clase 

2.*   ,. 

3.*  ,, 
3*  M 
3*  ,» 
Paradero 
3.*  clase 
Paradero 


3.*  clase 
Paradero 

3.*  clase 

3.^     „. 
3.*     „ 


Poblaclóu 

á  la  que 

corresponde 


Arequipa 

Tingo 

Tiabaya 

Huaico 

Uchamajo 

Vitor 


Cachendo 


Tambo 
La  Punta 
Mejia 
Moliendo 


DiHtancia 

expresada  en 

km.  al  origen 

de  la  linea 


0.00 
3.20 
11.30 
15.20 
20.30 
36.80 

49-30 

56.00 

68.20 

84.90 

101.30 

116.50 

124.50 

131.50 

141.50 

150.80 

157.40 

172.00 


Altura  sobro 
el  nivel  del 
mar— Metros 


2301.24 

2217.40 

2057.40 

1995.70 

1965.96 

1866.89 

1630.69 

1578.44 

1478.28 

1262.18 

1074.00 

990.60 

759.87 

557.78 

304.80 

9.75 
3.05 
1.83 


TIHMPO   girt  KMPLHA 


un  tren  ordi- 
nario |*ara  lle- 
gar á  día,  par- 
tiendo d*l  ori- 
Kcn  de  la  li- 
nca. 


o"  06™ 

o  27 

o  38 

0  53 

1  36 

2  09 

2  55 

3  20 

3  49 

4  16 

4  41 

5  05 
5  21 

5  45 

6  10 
6  22 
6  45 


un  tren  extra- 
ordinario para 
lleKar  ¿  ella, 
partiendo  del 
origen  de  la  I  i- 1 
nea. 
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íL^  ley  de  8  de  noviembre  de  1864,  autoriz:aba  al  Poder  Ejecu- 
tivo para  mandar  hacer  lo8  estudio»  y  el  trazo  preliminar  de 
las  vías  férreas  que  ftiese  conveniente  implantar  en  la  República. 

La  de   15  de  enero  de  1868,  le  autorizaba  para    que,  de  confor- 
midad con  la  anterior,  procediese  á  contratar,  previos  los  estudios  ne- 
cesarios y  presupuestos  respectivos,  la  construcción   de  varios  ferro- 
mc-ai  rile»,  entre  ellos  el  de  Arequipa  á  Puno  y  el  de  Puno  al  Cuzco,  pu- 
adiendo,  8Í  lo  estimaba  conveniente,  emitir  bonos  con  el  6%  de  interés 
y  2^  de  aniortizaciun  acumulativa,  siempre  que  fueran  recibidos  por 

»lo6  empresarios,  á  la  par,  y  conviniesen  en  que  la  amortización  tu- 
viera comienzo  ÍO  años  después. 
Los  representantes  á  Congreso   por  los  departamentos  de  Puno 
y  CuEco,  se  acercaron  al  Gobierno,  para  manifestarle  que  don  Enrique 
Meiggs  podría  emprender  los  estudios  de  ambas  líneas;   y  el  señor 

Í'Ministro  de  í>ol)Í6rno,  en  nota  fechada  el  9  de  octubre  de  esa  año, 
dirigida  al  Prefecto  de  Arequipa,  le  encargaba   proporcionar  á  dicho 
0enor  Meiggs,  todos  aqueJlos  datos  y  tacilídades  que  pudiese  necesi- 
tar para  el  objeto, 
H  El   19  de  enero  de   1869,  se  encomendó    á  Meiggs,  por  una  re- 

^^nlución  Suprema,  la  realización  de  los  estudios  de  las  vías  férreas  de 
^^requipa  á  Puno  y  de  Puno  al  Cuzco. 

P  Llevados  á  cabo  por  el  ingeniero  don  Juan  L.  Thorndyke,  fueron 

I     elevados  al  tiobierno,  quien  por  decreto  del  20  de  setiembre  de  ese 
año,  c<)misionó  al  ingeniero  don  Gerrit  S,  Backus,  para  que  los  exami- 


s 


^^sm 


lOKkL 
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•^    nase  en  unión  del  ingeniero  don  Ernesto  Malinouski,  nombrado  por 


I  Meiggs.  Del  informe  presentado  por  Backus,  el  24  del  mismo  mes  y 

^  año,  se  deduce  la  corrección  de  los  estudios  }'    la  practicabilidad  de 

I  la  obra,   así  como  también  la  posibilidad  de    reducir  el  presupuesto 

I  acompañado,  de  S.  34.700,000  á  S.  30.000,000. 

«  El   dictamen  de  Backus  fué  aceptado  por  Malinouski,  en  cuya 

o  virtud  se  pidieron  las  respectivas  propuestas  para  la  construcción,  por 

¿  decreto  del  mismo  día. 


i  Al  día  siguiente,  se  determinaron    las  bases  y  condiciones  con- 

%  forme  á  las  cuales  deberían  ser  presentadas  las  propuestas  cerradas, 
%    que  serían  admitidas  durante  40   días. 

li  El  18  de  diciembre  de  ese  mismo  año,  se  vieron  y  compararon  las 

I  dos  propuestas  presentadas  por  don  Enrique  Meiggs,  el  9  de  noviem- 
^'  bre  anterior  y  las  dos  presentadas  por  don  Antonio  Salinas,  después  de 
^  haber  infoimado  en  ellas  la  Junta  Central  de  Ingenieros  y  una  comi- 
t  sión  de  comerciantes,  compuesta  por  los  señores  Dionisio  Derteano, 
li  Julián  del  Valle  y  Tomás  Groin.  Se  aceptó  una  de  las  propuestas  de 
P  Meiggs,  con  algunas  modificaciones  introducidas  por  la  comisión  de 
P.  comerciantes,  después  de  haberse  puesto  en  conocimiento  del  intere- 
P  sado  esas  variaciones  y  las  introducidas,  á  su  vez,  por  el  Fiscal  Dr. 
ft-  Ureta  y  de  haberlas  aceptado  en  parte;  alterando  otras,  pero  no  sus- 
]'[    tancialmente. 

Todas  estas  observaciones  y  aclaraciones  constituyen  el  texto  del 
••  decreto  fecha  18  de  diciembre  de  18G9  que  acepta  como  construc- 
í  tor  de  la  línea  á  Meiggs,  del  cual  vamos  á  extractar  las  cláusulas  más 
•  importantes:  El  contratista,  por  sí  y  por  sus  herederos,  alba- 
V  ceas  y  legítimos  representantes  se  obligaba  á  construir  el  ferroca- 
¿  rril  de  Arequipa  á  Puno  con  sujeción  á  los  estudios  verificados 
?•  por  el  ingeniero  Thorndyke,  con  las  modificaciones  determinadas 
'^  por  la  Junta  Central;  obligándose  también  á  cumplir  las  prescrip- 
^^  ciones  contenidas  en  el  decreto  de  convocatoria,  su  fecha  26  de  setiem- 
f[  bre  anterior,  declarando  aceptarlas  como  parte  integrante  del  contrato: 
I  señalándosele  el  plazo  de  4  meses  para  dar  comienzo  á  los  trabajos 
^  y  terminarlos  en  el  de  5  años,  á  partir  de  40  días  de  firmada  la  es- 
S  critura.  Debería  emplear  materiales  de  la  mejor  calidad;  ejecutar  las 
g  obras  bajo  la  inspección  del  ingeniero  que  el  Crobierno  nombrase;  acep- 
t  tar  la  supervigilancia  de  un  comisionado  del  mismo,  para  la  compra  de 
J:  los  materiales  é  introducir  en  la  construcción,    todas    las   alteraciones 


que,  en  materia  de  puentes  y  otras  obras  de  arte,  tendieran  á  mejorar- 
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la:  siendo  entendido  que  si  de  esas  alteraciones  resultase  ahorro  ó  | 
aumento  sobre  el  precio  estipulado,  la  diferencia,  justipreciada  por  f 
dos  ingenieros,  antes  de  darles  comienzo,  se  descontaría  ó  abonai'ía,  % 
proporcionalmente,  al  empresario.  Si  el  contratista  faltase  á  la  con-  | 
dición  impuesta  de  sujetarse  al  plano  y  estudios  aprobados  y  modifi-  o 
cades  por  la  Junta  Central  y  requerido  para  poner  el  remedio,  se  | 
resistiese,  alegando  razones  para  justificar  su  resistencia,  se  resolvería  t 
el  caso  por  medio  de  arbitros;  y  si  aún  así,  la  decisión  de  éstos  no  g 
era  cumplida,  caducaría  el  contrato;  quedando  el  Grobierno  obligado  á  % 
pagar  el  valor  de  lo  ejecutado  y  el  contratista  á  indemnizar  los  da-  g 
ños  y  peí  juicios  sufridos  por  su  culpa.  El  contratista  se  obligaba  á  % 
garantizar,  al  uso  público,  la  estabilidad  de  las  obras,  hasta  3  años  cí 
después  de  concluidas  y  entregadas  al  Gobierno;  quedando  obligado,  % 
durante  ese  tiempo,  á  reparar  á  su  costa  los  desperfectos  provenien-  ¿ 
tes  de  mala  ó  defectuosa  ejecución;  pero  no  los  originados  por  el  t 
debido  uso  de  la  vía,  ó  por  casos  fortuitos  ó  de  fuerza  mayor.  Com-  ¿ 
prendiendo  el  trazo  final  de  la  línea,  diferentes  secciones,  quedó  es- 
tipulado que  el  Gobierno  podría  recibir  la  línea  por  secciones,  si  así  o 
le  conviniese  y  el.  contratista  quedaba  obligado  á  entregarlas  así,  en  fí 
cuyo  caso  podría  servirse  gratuitamente  de  la  sección  entregada  y  de  ; 
la  línea  de  Moliendo  á  Arequipa,  para  el  transporte  de  los  materiales  y  % 
demás  elementos  destinados  á  este  ferrocarril.  La  entrega  de  las  sec-  o 
clones  concluidas  debería  hacerse  con  vista  de  un  certificado  del  in-  % 
geniero  inspector.  Uso  gratuito  do  los  terrenos  del  Estado,  de  libró  i 
disposición  y  facilidades  para  expropiar  legalmente  los  de  particulares,  g 
Libre  importación  de  operarios  extranjeros  y  validez  de  sus  contratos,  @ 
en  todo  aquello  que  no  fuera  opuesto  á  las  leyes  de  la  República,  g 
Excención  del  servicio  militar  para  los  peones  del  lugar.  El  Gobier-  % 
no  se  obligaba  á  allanar  las  dificultades  que  pudieran  presentarse  en  g 
la  provisión  de  agua  para  el  uso  de  las  locomotoras,  trabajos  de  la  | 
Unea  y  consumo  de  los  operarios;  y  las  condiciones  establecidas  so-  ^ 
bre  el  uso  de  los  terrenos  y  agua  que  provisionalmente  se  ocupasen,  | 
sólo  tendrían  la  duración  del  contrato,  á  cuyo  término  volverían  al  t 
dominio  de  sus  legítimos  dueños,  no  siendo  el  Gobierno  responsable  | 
de  los  daños  y  perjuicios  que  ocasionaran  el  contratista  ó  sus  agentes  | 
en  las  propiedades  inmediatas  á  la  línea.  Liberación  de  derechos  fis-  | 
cales  y  municipales  á  las  máquinas,  materiales,  víveres  para  los  peo-  I 
nes  y  forrajes  para  las  bestias;  así  como  autorización  para  fabricar  | 
pólvora  de  minas  ú  otros  explosivos  para  los  trabajos.  I 
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Los  derechos  del  contratista  eran: 

Obligación  del  Gobierno  de  pagar  á  Meiggs,  ó  á  sus  herederos, 
albaceas  ó  legítimos  representantes  de  sus  derechos  y  acciones,  por  la 
construcción  de  esta  línea,  con  todos  sus  edificios  y  dependencias, 
provistas  y  equipadas  de  todas  las  máquinas,  útiles  y  enseres  enume- 
rados en  las  especificaciones  generales  que  sirvieron  de  base  á  este  con- 
trato, la  suma  total  de  S.  32.000,000  ó  su  equivalente  en  moneda  co- 
rriente de  los  países  donde  se  efectuase  la  emisión  de  bonos,  conforme 
á  la  ley  de  16  de  enero  de  1869  y  aceptables  á  la  par  por  el  contratis- 
ta; por  manera  que  los  bonos  antedichos  deberían  ganar  un  interés  de 
6%,  que  comenzaría  10  años  después  de  la  fecha  de  la  emisión.  Juris- 
dicción, de  los  Tribunales  de  la  República.  Los  derechas  y  obliga- 
ciones derivados  de  ese  contrato,  no  se  suspendían  por  enfermedad 
del  contratista  y  eran  trasmisibles  á  sus  herederos  ó  sucesores,  en  caso 
de  muerte;  pero^  para  ser  transferidos  á  persona  distinta,  deberia  solici- 
tarse el  permiso'  del  Gobierno,  bajo  pena  de  nulidad. 

Por  lo  demás,  se  hallaban  estipuladas  todas  las  demás  Qláusulas 
que  figuran  en  el  contrato  de  construcción  del  Ferrocarril  Central,  en 
cuanto  á  las  fórmulas  que  deberían  observarse  en  la  emisión  de  bo- 
nos, forma  de  pago,  depósito  del  10%  del  valor  de  los  certificados  de  tra- 
bajos etc.  etc. 

En  armonía  con  algunas  de  las  estipulaciones  anteriores,  se  nom- 
bró, por  decretos  de  15  de  febrero  de  1870,  á  don  Eduardo  Woods  y 
don  Walter  Evans,  como  comisionados  del  Gobierno  en  Inglaterra  y  | 
Estados  Unidos,  respectivamente,  para  inspeccionar  la  compra  de  ma-  | 
teriales;  y  á  los  ingenieros  don  Gerrit  S.  Backus  y  don  Federico  Hoha-  | 
guen,  inspectores  de  las  obras  á  ejecutar  en  las  secciones  de  Arequi-  I 
pa  á  Huayati  y  de  Huayati  á  Puno,  respectivamente.  -  | 

El  22  de  marzo  de  1870  y  á  solicitud  de  Meiggs,  el  Gobierno 
expidió  una  resolución  declarando  que  el  citado  contratista  llevase  ade- 
lante los  trabajos  que  ya  tenía  emprendidos,  consignando  en  la  Caja 
Fiscal  un  depósito  de  S.  50,000,  para  responder  por  las  resultas  | 
de  los  reclamos  ó  demandas  que  pudieran  interponerse,  por  expropia-  i 
ción  de  terrenos  necesarios  á  la  ejecución  de  la  línea.  | 

En  cumplimiento  de  lo    convenido  en  una  de  las  cláusulas  del 
contrato  de  construcción,  el  Gobierno  había  dictado  la  Suprema  re-     | 
solución  de  31  de  diciembre  de  1869,  pero  habiendo  el  Ministerio  de 
Hacienda  propuesto  algunas  modificaciones,  tendentes   á  determinar 
la  forma,  número  y  demás  condiciones  relativas  á  la  emisión  de  bo- 


B 


f 
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nos  para  estas  obras,  se  expidió  otra  resolución,  con  fecha  27  de  ma-  h 

S       ya  de  1870,  modificando  los  términos  de  la  anterior.  % 

^  i. 

%               El  6  de  julio  de  1870,  se  pactó  entre  el  Ministro  de  Hacienda  y  f 

\      don  Enrique  Meiggs,  un  arreglo  por  el  cual  éste  recibía  del   Gobierno,  % 

%     en  bonos,    la  suma  de  L.   160,000,   á    cambio  de  las  L.   11.920,000, 

y    monto  total  de  la  emisión  establecida  por  las  Supremas  resoluciones  de  f 

I    31  de  diciembre  de  18(59  y  27  do  marzo  de  1870,  por  las  cuales  pagaría  á 

o    los  gastos  de  la  emisión.    Las  L.  11.700,000  restantes,  en  bonos,  ó  sea  g 

í;    S.  58.800,000,  los  vendía  ^leiggs  al  Supremo  (lobiorno,  al  tipo  de  69%;  % 

■'     de  modo  que  el  segundo  entregaba  á  aquel,  por  precio  de  las  construc-  | 

clones  pactadas  (Callao  á  Oroya  y  Arequipa  á  Puno)  y  de  los  derechos  S 

'¿     adquiridos  por  sus  contratos,  la  suma  de  S.  46.452,200,  en  dinero  efec 

;;     tivo  Ó  letias,  á  la  elección  de  Meiggs.     P]ste  arreglo  fué  aprobado  por  % 

S     Suprema  resolución  de  7  de  ese  mismo  mes  y  año.  f 

El  29  de  agosto  de  este  mismo  año,  se  resolvió  que  la  estación  del  % 

ferrocarril,  en  Arequipa,  se  erigiese  en  el  terreno  de  propiedad  del  señor  S 

Goyeneche  y  de   la  Sociedad    de  13eneficencia,  que    se  hallaba  com-  % 

t     prendido  en  el  ángulo  que  forman  el  camino    de  Tingo  y  el  de    la  í? 

Ronda  y  á  una  distancia  que  no  excediera  de  8  cuadras  de  la  pía-  % 

za  de  armas."  La  citada  estación  debería,  según  esa  resolución,  abar-  | 

f;     car  una  área  de  1200    pies  de  largo  por  900  de  ancho  y  ser  cons- 

{:     truida  con  todas  las  comodidades  necesarias,  desde  que  estaba  desti-  I 

I     nada  á  servir  ambas  líneas,  la  de  Mejía  á  Arequipa  y  la  de  este  lu-  | 

;>      gar  á  Puno.  I 

q              El  22  de  setiembre,  don  Juan  G.  Meiggs,  por  su  hermano  Enri-  | 

s;      que,  comunicaba  al  Ministerio  que  el  estado  de  los  trabajos  era  el  si-  I 

/:      guíente:  | 

Línea  completamente  terminada Kms.   23.500  | 

0  Terraplenes    por    recibir    rieles „      132.600  | 

1  „                „       terminar „       194.900  I 

í                                                                       Total Kms.  351.000  | 

:¿      y  el  contratista  esperaba  dejar  toda  la  línea  expedita,  dos  años  des-  ^ 

g      pues,   es  decir:  en  setiembre  de  1873;  pero,  desgraciadamente,  esto  no  I 


^ 


Í5 


sucedió  así,  sino  á  principios  del  año  1876,  según   se  deduce  de  una  co-  | 

municación    del  ingeniero    José  Hindle,   fechada   el  26   de  abril  de  I 

o 

1876,  dirigida  á  la  Junta  Central  de  Ingenieros.  | 

Esta  línea,   al  terminarse,  no    fué  recibida  por  el  Gobierno  ofi-  | 

§      cialmente  y  se  halla  desde  entonces  en  plena  explotación.  ® 

I  i 
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ESTACIONES 


NOMBRE 


Arequipa   .    .    . 

Jura 

Uyupampa.  .    .    . 

Quiscos 

Ayrampal 

Pampa  de  arrieros 
Cañaguas  .... 

Sumbay 

Pucacancha  .    .    . 

Vincocaya 

Crucero  Alto .  .  . 
Lagunillas.   .    .    . 

Malopata 

Saracocha  .... 
La  Compuerta  .  . 
Santa  Lucía  .  .  . 
Maravillas  .... 
Tayataya   .... 

Caban  illas 

Juliaca 

Caracoto 

PaucarcoUo  .  .  . 
Puno 


Catogoria 

do  la 
EataiMón 


I.*  clase 
Paradero 


3.*  clase 
Paradero 
3.*  clase 
Paradero 


3.*  clase 
2.*  clase 
Paradero 


2.'*  clase 


Pí»blaclóii 
Ala  que 

1 

DlHtanria     j 
oziiroHada  en 
km.  al  orifirtm 

corros  pondo 

de  la  linea 

Arequipa 

0*00 

Jura 

2900 

— 

3800 

— 

46*90 

— 

6o'oo 

PáMpadearriereí 

71*00 

— 

93> 

Sumbay 

113*40 

— 

129*40 

— 

i54'5o 

— 

187*00 

— 

207*50 

— 

214*50 

— 

225*80 

— 

231*80 

— 

238*00 

— 

249*80 

— 

261*00 

CaksMlIu 

271*20 

Juliaca 

304*00 

Caracoto 

312*50 

Piuoreolla 

333'oo 

Puno 

35í'oo 

Altura  Bobro 
el  nivel  del 
mar— Metro» 

2,301*24 

2,575'6o 

2. 799*34 
3,o62'oo 
3,442*00 

3.749'54 
4,078*22 

4.137*50 
4,314*27 
4.376*93 
4,470*20 

4.352*50 
4.359*70 
4,248*90 
4.136*52 
4,038*60 
3,962*40 

3.905*73 
3,886*10 
3.825*24 
3.818*90 
3.812*90 
3.822*19 


TIFMPO  QVE   EMPLEA  ', 

un  tren  ordl- 1  un  tren  extra- 1 
nario  iNtra  lie-  ordinario  para ' 
Kara  ella,  par- 1  llegar  k  ella.' 
tiendo  del  orí- '  partiendo  del  I 
gm  déla  li-  origen  de  la  li- 
nea, nea.  ¡ 


1*^08"* 

1.  30 

I   2.  00 

2.  41 

3.  12 

4.  37 

5.  16 

5.  58 

6.  40 

7-  34 
8.  07 
8.  20 
8.  43 

8.  55 

9.  07 

9-  33 
9.  51 

10.  II 

11.  00 

11.  30 

12.  00 
12.  25 


0 

0 

^ 

^ 

0^ 

0* 
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0 
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OH  decreto  de  B  de  enero  de  1870,  se  nombró  al  ingeniero  don 
Pedro  Sieber,  pai*a  que,  con  dog  ingenieros  auxiliares,  practicase 
los  estudios  y  formulase  el  preísupuesto  de  un  ferrocarril  de  Puno  al 
Cuz(ío.  Pero  habiendo  reclamado  don  Knrique  Meiggs  este  derecho, 
cotilo  comprendido  en  la  concesión  que  se  le  luciera  por  decreto  de 
19  de  enero  de  18Gn,  para  los  estudios  de  la  línea  entre  Arequipa, 
Puno  j  Cuzco,  se  declaró  que  el  ingeniero  Sieber  continuara  de  Inter- 
ventor en  los  trabajos  autorizados  por  la  ley  de  15  de  enero  de  186Ü. 

El  23  de  agosto,  informó  Meiggs  al  Ministerio  que,  la  comisión  en- 
cargada de  los  estudios,  había  salido  de  Arequipa  el  1*^  de  ese  mes,  á 
órdenes  del  ingeniero  don  Víctor  Pretot  Freiré  y  que,  por  aquella 
fecha,  tenían  ya  recorridas  más  de  30  millas. 

El  Ministerií)  hizo  presente  á  Meiggs,  el  24  de  ese  mismo  mes, 
que  los  vecinos  de  Azángaro  deseaban  que  la  línea  pasase  por  allí; 
á  lo  cual  respondió  e!  empresario,  que  esa  era  una  de  las  rutas  que 
estudiarían  los  ingenieros* 

El  ló  de  setiembre  de  1871  y  hallándose  terminados  los  estu* 
dios,  acompañados  de  un  presupuesto  por  la  suma  de  S.  26.964,948' 10, 
tírmado  en  Arequipa  el  lo  de  agosto,  por  el  señor  J.  L.  Thorndy- 
ke,  el  Gobierno  convocó  propuestas  para  ia  construcción,  á  partir 
del  lugar  denominado  Juliaca  (situado  hoy  en  el  kilómetro  301  de 
la  línea  de  Arequipa  á  Puno)  iijando  las  bases  y  condiciones  para 
llevarla  á  cabo. 

Meiggs,  presentó  dos  propuestas  para  encargarse  de  la  construc- 
ción y  don  Sebastian  Salinas  una,  las  que  fueron  sometidas  al  dic- 
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Ti  támen  de  una  comisión  de    ingenieros,   compuesta    por    los    señores 

í>  Gerrit  S.  Backus,  Juan  G.  Mejer  y  Pedro    Troost,    la   cual   se    de- 

fj  claró  en  favor  de  la  propuesta  de  Meiggs. 

'A  Sometidas,  también,  las  propuestas,  al  dictamen  de  una  comisión 

:;1  de  comerciantes,  formada    por  los  señores  Waldo  Grana,  Luis  Mor- 

í>  tier  y  Federico    Yord,  éstos    opinaron    porque    debía    concederse    la 

;^  preferencia  á  Meiggs,  sobre  las  mismas  bases  y  condiciones  estable- 

%  cidas  en  los  contratos  celebrados  con  él-  anteriormente. 
I  En  conformidad  con  estas  opiniones  y   por  resolución  Suprema 

i  fecha  2  de  diciembre  de   1871,  se  otorgó    la    concesión  á  don  Enri- 

I  que  Meiggs,  para  construir  la  línea,  á  partir  do  Juliaca,  por  la  su- 
ma do  S.  25.000,000;  fijándose  las  mismas  condiciones  determinadas 

I  en  los  otros  ccmtratos  que  tenía  celebrados.     Aceptadas  por  Meiggs, 

o  el  15  de  ese  mismo  mes,  fué  elevada  á  escritura  pública  con  fecha 

^  del  día  si<2:uiente. 


vi 


ú  El  r'  de  marzo  de   1873  y  en  cumplimiento  de  lo  dispuesto  en 

g  el  decreto  de  fecha  14  de  diciembre    anterior,    hi  Junta  Central  de 

íí  Ingenieros    informó    sobre   algunas   modificaciones    introducidas   por 

I  Meiggs,  en  el  trazo  de  la  línea,  comparando  el  perfil  primitivo    con 

%  el  de  los  trabajos  realizados,  así  como  sobre  la  supresión  de  4  puen- 

I  tes  y  1    túnel;    disminuciones    que    traían    como    consecuencia    una 

h  economía  de  S.   1.040,856,  sobre  el  presupuesto  primitivo. 

I  P]l  empresario,    al    presentar    el  plano  del  trazo  definitivo,  ale- 

I  gaba  que  había  sufrido  fuertes  pérdidas  en  la  compra  del  material, 

i^  que  ascendían  á   la    suma    de  £  900.000,   motivadas  por  el  alza  de 

.':  los  })r(H.'ios  do  éstos  en  el  extranjero.    (1) 

•..;  Por  decreto  de  22  de  agosto  do   1874,   se    aprol)ó    el  plano  para 

->  la  estación  en  Puno. 

Nuevamente  se  contrató  con  ^Ieii>\i;s,   el    24  de  febrero  de    1877, 

^^  la  tiu'ininación  de  his  obras  (jue  liabía   dejado   iiu^onchisas.  siendo  ma- 

\^  teria  del    contrato  las  líneas  de   AnMpiipa    á   Puno  y  de   Juliaca    al 

íi;  Cuzco,   sobre  las  que  se  hicieron   variaciones  en  h)s    contratos  prinii- 

o  tivos. 

•j  Arreglada  la  liquidación  de  cuentas,  de   tal  manera  que  el   Go- 

:J  bierno,  de   acreedor  (][ue  era.    se   convirtió    en  diuulor   de  ^Meiggs,    y 

'  cumpHdas    por  aquél    todas    las    condiciones   pactadas,   éste  no   hizo 

1:  trabajo  alguno:   pero  cargó  en  sus    cuentas  S.    (í. ()()(), OOO.   suma  á   la 

que  lial)ía    renunciado  expresamente,   por  ser  esa   una    de  las  condi- 


(1)     No  hemos  podido  averií^uar  cómo  soliu-ionaría  el  (íobieriio  este  asunto. 
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ciones  sustanciales  de  su  propuesta  aceptada  el  24  de  febrero  de  1877.  c 

En  tales    circunstancias  le  sobrevino  la  muerte;   un   Directorio,  ^ 

compuesto  de  los    señores  Juan  Jacobo    Backus,   Minor  li.  ^[eiggs,  {• 

Enrique  H.  Meiggs,  Alejandro  Robuston,  Guillermo  Busch  y  Carlos  ;; 

Watson,  que  lo  presidía    y    á  quien  el  directorio  le  cedió  sus  dere-  ' 

chos  sobre  los  contratos    que  tenía  celebrados  don  Enrique  Meiggs,  ^ 

para  la  construcción    y  administración  de  los  ferrocarriles,   quedaba  [■ 

encargado    de    ejecutar    los  compromisos   contraídos  y  las  cláusulas  ^:: 

de  sus  disposiciones  testamentarias.  t 

'^;  Watson,  á  su  vez,  hizo  traspaso  de  los  derechos  que,  en  tal  for-  f. 

[      ma,  había  adquirido,  á  don  Juan    L.  Thorndyke;  transferencia   que, 

é     á  solicitud  de  éste  último,  fué  aprobada  por  resolución  Suprema  fecha  ; 

;;      14  de  mayo  de   188(),  declarándose  que  tal  aprobación  no   importaba,  v. 

o      en  manera  alguna,  el  reconocimiento,  por  parto  del  (íobierno,  del  eré-  ^; 

¡:      ditoque  por  8.  2o4,08tí'()9,  aseguraba  Watson  tener  contra  el  Fisco,  | 

)^      como  valor  de  certificados  por  trabajos  hechos:  ni  la  liberación  de  las  ■• 
;-;      responsabilidades  que,  contra  el    mismo,    pudieran  resultar,  del  juicio 

r^      que  se  le  había  mandado  instaurar   por  el  Tribunal  ^layor  de  Cuen-  ;:- 

T-;      tas.     De  un  informe  emitido  por  el   doctor  don  Joaquín  Capelo,  jefe  !; 

^      de  la  Sección  de  Obras  Públicas,  por  aquella  fecha,    parece  ser  que  [i 

^      aquellos  certificados  de  trabajos   hechos  en  las  líneas   de  Arequipa  y  ;.' 

1^      Cuzco,  habían  sido  ya  pagados  por  la  Caja  Fiscal.  E 

g  El  7  de  agosto  de   188(5,  el  Ejecutivo  celebró,  (fd  referendum,  un  c 

0      arreglo  con  Thorndyke,  para  la  prolongación  de  la  vía  férrea  de  San-  ^ 

g     ta  Rosa — en   donde  había  quedado — hasta   Sicuani;  y  se  procedió  á  c 

c      celebrar  el  respectivo   contrato   que,  constante  de  34   cláusulas,    fué  g 

§     elevado  á  escritura  pública;  obra  que  debía  llevarse  á  cabo   con  sus  q 

i      propios  fondos,  sin  gravamen  alguno  para  el  Fisco,  comprometiéndose  g 

g      á  dejar  expedito    el   tráfico  para  pasajeros  y   carga,   con   sujeción  á  % 

^      las  reglas  y  condiciones  establecidas  y    observadas  en  la  construcción  ^ 


g      de  los  feíTocaiTiles  de  Moliendo,  Arequipa,    Puno    y    de    Juliaca    á     i 


o 


I  Santa  Kosa,  en   el  término  de  2  años  hasta  Maranganí  y  de  4  años 

I  hasta  Sicuani,  contados  á  partir  de  la  fecha  de  la  escritura.     Tam-  B 

fs  bien  se    comprometía  á  llevar  la  línea  hasta  el    Cuzco,  cuando   los  | 

g  rendimientos  de  la    sección,  construida  hasta  Sicuani,  ofrecieran   la  I 

g  posibilidad  de  costear  siquiera  los  gastos  que  deberían   hacerse  en  la  | 

g  del  Cuzco.  i 

e.  En  razón  de  haberse  desaprobado  este  contrato  por   el  Congreso,  | 

g  no  consignamos    las  demás    cláusulas,    referentes  á    los  derechos  de  i 

'     ".  — .  J-.  .'Xf^  '■■  •'*■■  ■".  ^  X'    •> 
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Thorndyke,  quién  continuó  al  frente  de  la  administración  de  los  Fe- 
rrocarriles del  Sur,  de  conforniidad  con  el  contrato  celebrado,  todavía 
el  3  de  febrero  de  1877. 

Por  resolución  legislativa  del  25  de  octubre  de  1887,  se  declaró 
fenecida  la  administra43ión  de  Thorndyke  en  los  Ferrocarriles  del  i 
Sur,  de  que  se  ocupaba  el  decreto  del  12  de  enero  del  77,  elevado  á  1 
escritura  pública  el  3  de  febrero  del  mismo  año,  contrato  que  fué  i 
transferido  á  éste  en  setiembre  de  1885;  encargándose  al  Ejecutivo  I 
que  los  recibiera,  previo  inventario  valorizado  de  su  material  fijo,  g 
rodante,  estaciones,  casas  y  demás  existencias  y  los  sometiera  al  sis-  | 
tema  de  administración,  procurando  la  terminación  de  ellos  con  los  S 
fondos  que  pudiera  obtener  de  su  arrendamiento  ó  con  las  utilidades  | 
líquidas  que  dejara  su  explotación.'  En  dicha  resolución  se  encar-  § 
gaba  al  Ministerio  Fiscal,  iniciar  las  gestiones  judiciales  necesarias  | 
I  para  exigir  de  los  sucesores  ó  representantes  de  Meiggs,  las  responsa-  i 
I  bilidades  que  éste  voluntariamente  contrajo  y  las  que  fueron  conse-  ^ 
I  cuencia  de  la  falta  de  cumplimiento  de  sus  obligaciones;  dando  cuen-  % 
I    ta  de  todo  esto  al  Congreso.  g 

El  Ejecutivo,  en  cumplimiento  de  tales  mandatos,  y  no  habiendo-  | 
se  recibido,  hasta  entonces,  de  las  líneas  de  Arequipa  á  Puno  y  de  | 
Juliaca  al  Cuzco,  terminada  sólo  hasta  Santa  Rosa,  procedió  á  nom-  i 
^  brar,  por  decreto  de  29  de  noviembre  de  1887,  una  comisión  inter vento-  | 
a  ra — continuando  la  administración  por  los  ocupantes — compuesta  de  o 
|]  los  señores  Lautaro  Cantuarias,  Francisco  de  P.  Boza  y  del  ingeniero  g 
I  Ladislao  Folkierski;  quiénes,  en  unión  de  los  peritos  que  de  su  parte  o 
I  nombrase  Thorndyke,  procederían  al  examen  facultativo  de  las  líneas,  ^ 
i  en  virtud  de  los  primitivos  contratos  y  á  la  facción  de  los  inventarios  i 
I  valorizados  de  las  líneas.  Se  nombraron  peritos  por  parte  del  Gobierno,  | 
i  para  practicar  estos  trabajos,  á  los  ingenieros  Folkierski  y  Aoustín  Es-  Í 
I  pinoza.  Esta  comisión  de  interventores  y  peritos,  premunida  de  las  ius-  | 
i  trucciones  del  caso  y  acompañada  del  señor  Enrique  Guimaraes,  como  i 
f  secretario  y  del  mecánico  Manuel  D.  Pérez,  partieron  en  diciembre  ;> 
de  ese  año  á  llenar  su  cometido,  para  lo  cual  se  sirvieron,  en  parte,  o 
de  los  trabajos  ya  realizados  por  los  señores  Macario  Llagiino  y  La-  S 
dislao  de  La  Jara,  nombrados  en  comisión  por  resolución  del  30  de  a 
^     setiembre  de  1886.  ^ 

S  De  estas  medidas  reclamó  Thorndvke;  pero,  su  reclamo  fué  re-    % 

g     chazado  el  23  de  diciembre^  por  ilegal  é  inadmisible.  J; 

fí  Durante  los  meses  de  enero  á  abril  de  1888,  la  comisión    de  inter-    n 
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í;     ventores  y  peritos    tuvo  que   luchar  continuamente  para  vencer  to- 

S     das  las  dificultades  que  les  opuso  la  administración  de    Thorndyke, 

^1     hasta  que,  el  1"  de  mayo  siguiente,  el  Gobierno  expidió  un   decreto 

b     declarando  que,  desde  esa  fecha,   cesaba  Thorndyke  en   la  adminis-  S 

t;     tración  de  los  Ferrocarriles  del  Sur,  así  como  también   la  interven-  | 

']     ción  decretada  el  29  de  noviembre  anterior  y   se  nombraba  adminis-  | 

;í^     trador,  por  cuenta  del    Estado — que  así,  por  fin,    había    logrado    la  g 

;1     recuperación  de  esas  líneas — al  ingeniero  Folkierski;  Superintendente  1 

v>     é  Inspector  de  Contabilidad,  á  don  Lautaro    Cantuarias  y  Cajero  á  f 

:,!     don  Francisco  de  Paula  Boza.     Los  peritos  nombrados  por  ese  mis-  | 

^     mo  decreto,  debían  proceder  á  la  realización  de  las  operaciones  que  se  '^, 

i     les  tenía  encomendadas,  en  unión  de  los  que  nombrara  el  administra-  | 

■y     dor  cesante,  que  lo  tueron  los  señores  Manuel  Ugarteche  y  Gustavo  S 

Moller.     El  Ministerio  Fiscal  era  nuevamente  encargado  de   ejercitar  | 

acciones  contra  los    representantes  ó  sucesores  del  constructor,  por  3 

las  responsabilidades  en  que   había  incurrido  por  incumplimiento  de  | 

su  contrato.  ^ 

y. 

K              Por  fin.  el  6  de  mayo,    y  por  acta  levantada  en   Arequipa  en  | 

^:      esa  fecha,  consta  el  acto  de  la  recuperación  y  las  medidas  adopta-  | 

das    por    la    nueva    administración — extendida  á  la    navegación  del  á 

y     Titicaca — cuyos  procedimientos  fueron  aprobados  por   el  Gobierno  en  | 

¿3      13  de  mavo  v  30  de  junio  de  ese  año.  ^ 

f]              La  cláusula  2'^  del  contrato  de  Cancelación  de  la  Deuda  Exter-  | 

>>     na,  celebrado  el  11  de  enero  de   1890,  cita,  de  los  primeros,  á  los  Fe-  ^ 

'¿     rrocarriles  del  Sur,  entre  los  que  deben    ser  entregados  á  los  Teñe-  2 

i]  dores  de  Bonos,  por  60  años.  Para  dar,  pues,  cumplimiento  á  esta  i 
^  parte  de  lo  determinado  en  dicha  cláusula,  el  Gobierno  nombró,  con 
8  fecha  21  del  mismo  mes  y  año,  al  ingeniero  don  Agustín  Espinoza,  para 
g  que.  en  unión  del  comisionado  que  nombrasen  los  representantes  de 
§  esos  Tenedores  de  Bonos,  que  lo  fué  el  ingeniero  señor  Felipe  Aranci* 
g  bia,  procediese  á  hacer  la  entrega  de  los  ferrocarriles,  previos  los  in- 
S  ventanos  valorizados  de  todo  lo  existente  en  cada  una  de  esas  líneas, 
í^      hasta  Santa  liosa. 

¿^  Los   inventarios    fueron  hechos  v   terminados   el  24  de  i unió  de 

y      ese  año  y  la  valorización  de  las  líneas    estimada — según  acta  fechada 
S      en  Lima  el  8  de   agosto  de   1890— en  S.  25,822.í)06'47,  deducidos  ya 

g      S.   17,041.00,  por  ol  valor  délos  edificios  de  Moliendo  que,  de  común  1 

§      acuerdo,    quedaron    excluidos  de  él.     Por  decreto  Supremo  del   día  ^^ 

g      siguiente — O  de  agosto — fueron  aprobados;  entrando  así,  los  Tenedores  ^ 

%¡¿  '' 
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de  Bonos,  en  posesión  de  las  líneas  y  asumiendo  las  responsabilidades 
que  Thorndyke  y  Watson  pretendían  hacer  pesar  sobre  el  Gobierno, 
de  conformidad  con  lo  establecido  en  el  inciso  A.  de  la  cláusula  19^  del 
rememorado  contrato  de  cancelación. 

Como  el  Supremo  Gobierno  no  pudiera  resolver  por  sí  la  petición 
del  Conde  Donouglimore,  representante  de  los  Tenedores  de  Bonos, 
g  proveniente  de  la  imposibilidad  en  que  se  hallaba  éste  de  ari'eglar  las 
I  diferencias  surgidas  con  los  anteriores  poseedores  de  los  Ferrocarriles 
I  del  Sur,  en  virtud  de  las  reservas  contenidas  en  el  inciso  G.  de  la 
I  cláusula  18^  del  contrato  de  11  de  enero  de  1890,  envió  esa  solicitud 
I  al  Congreso  para  que  la  reso viera  como  la  estimase  justa  y  conveniente 
I  á  los  intereses  de  la  República  y  á  la  ejecución  del  contrato. 
I  Por  resolución  del  26  de  abril  de  1892  y  en  vista  del  respectivo 

I  informe  del  ingeniero  don  Teobaldo  Eléspuru,  el  Gobierno  autorizó  al 
g  representante  de  la  Peruvian  Corporation,  para  poder  entregar  al 
I  tráfico  público  la  sección  de  Santa  Rosa  á  Maranganí,  cuidando  de 
cumplir  las  prescripciones  del  informe  de  Eléspuru.  Se  comisionaba 
I  al  Director  de  Obras  Públicas,  para  que,  en  representación  del  Supremo 
I  Gobierno,  asistiera  al  acto  solemne  de  la  inauguración. 
I  El  8  de  abril  de  1893,  el  representante  de  la    Peruvian  Corpora- 

I  tion  hizo  presente  que  se  hallaba  terminada  la  sección  de  Maranganí 
I  á  Sicuani,  en  virtud  de  lo  cual  el  Gobierno  dispuso  que  el  ingeniero 
I  don  Eduardo  L.  de  Romana  la  inspeccionase  previamente.  Llenado 
I  este  trámite  y  resultando  de  la  inspección  hallarse  inconclusas  algunas 
I  obras,  el  Gobierno,  por  decreto  de  18  de  julio  de  1893,  autorizó  el 
í!  tráfico  provisional  en  la  sección  d(>  ^íarano'aiií  á  Sicuani.  mientras  la 
f.:;  Peruvian  ejecutaba,  dentro  del  plazo  de  4  niesos,  que  se  le  señalaba,  las 
r  obras  indicadas  por  el  ingeniero,  para  (juo  pudiera  darse  por  cuni])lido 
[:.  el  inciso  B.  de  la  cláusula  13^  del  contrato  de  1 1  de  enero  de  1890;  sien- 
Q  do  de  su  responsabilidad  cualquier  accidíMite  que  ocurriese  en  las 
^;      secciones  de  Santa  Rosa  á  Sicuani. 

í3  Finalmente,  por  resolución  de  25  de  enero  de   1894   y  llenadas 

I      las  prescripciones  del  ingeniero  Romana,  según    lo    manifestaba    el 
••      ingeniero  Eléspuru,  se  autorizó  el  tráfico  definitivo  por  las   dos  sec- 
^     cienes    últimamente    concluidas,     entre  Santa    Rosa  y  Sicuani,   con 
G      obligación   de  llenar  las  indicaciones  del  referido  ingeniero. 
g  El   10  de  julio  de   1896,   el  señor    Presidente  del  Tribunal    ^Ma- 

É^  yor  de  Cuentas  hizo  conocer  al  (íobierno,  el  texto  de  las  sentencias 
^      recaídas  en  el  juicio  de  cuentas  entre  el  Supremo    Gobierno  y  don 
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Enrique  Meiggs,  por  construcción  y  explotación  de  los  Ferrocarriles  <|¡ 

del   Estado.     Del  tenor  de  ese  documento,  se  viene  en  conocimiento  H 

de  que.    por  el  fallo  de  1?  Instancia,  expedido  con  fecha  29  de  agosto  >• 

de    18í)B,  en  cumplimiento  del  fallo  ejecutoriado  de  la  Excma.   Corte  ¿ 

Suprema,  la  primera  partida,  por  pretendidos  derechos  que  Watsonale-  :^ 

gaba.  para  que  el  Fist^o  los  indemnizara  por  pérdidas,  daños  y  perjuicios  % 

.sufridos  por  el  contratista  Meiggs,  estaba  descartada,  desde  que  éste  hi-  ^* 

zo  renuncia  de  ellos,  expresa,  absoluta  é  incondicionalmente,  por  la  ciáu-  ^ 

suia  i)^  del  contrato  de  3  de  febrero  de  1877,  elevado  á  escritura  piibli-  g 

caique  en  cuanto  á  la  2^   partida  por  S.    1.185,908  02,  (jue  se  decía  k^ 

invertida  en  la  con.strucci(')n  de  la  vía  férrea,  entre  Mejía  y  Moliendo,  ^; 

era  de  cargo  del  Cíobierno,  sólo  en  la  cantidad  que  resultase  costar,  se-  4 

^nn  el  avalúo  de  la  sección,  por  pci'itos  nombrados  por  ambas  par-  <^ 

tes.   sujetándose,  al  hacerlo,  á  los   precios  naturales  de  construcción,  9, 

en   la  época  en  que    se  hizo.     Las  demás  partidas  del  cargo  y  des-  '•« 

cai'fjco  de  la  referida  cuenta,  tienen  relación  con  los  ferrocarriles  de  '^ 

la  ( )roya   y  Pacasmayo.  construidos  también  por  Meiggs;  razón  por  V? 

la  cual   (nnitimos  ocuparnos  de  ellas.  ¿ 

Por  Suprema  resolución  de  3  de  mayo  de  1907,  se  ha  declara-  j 

do  de  utilidad  pública,  para  los  efectos  de  la  ley  de  la  materia,  la  ■] 

iuodilií'aci<)n  del  trazo  de  la  línea,  entre  Are([uipa  y  Puno,  al    salir  í 

de  atiut'Ua  ciudad;  modificación  exigida  por  la    necesidad    de    cons-  ,;* 

truir  un  nuevo  puente  sobre  el  río  Chili,  capaz  de  soportar  el  paso  > 

de  locomotfíras  de   107  toneladas.     Para  ese  íin,  habrá  necesidad  de  ¡^ 

expro])iar    terrenos    en     una     extensión     aproximada    de  Gl,i3G8  m^  A 

Con  esta  modificación  se  podrá' trasportar,  directamente,  la  carga  de  ;■ 

^Moliendo,  destinada  á  la  sección  Arequipa-Puno.  ■; 

Lo  expuesto  hasta  aquí,  á  grandes  rasgos,  es  todo  cuanto  A  la  s 

historia  de  los  Ferrocarriles    del    Sur    se    refiere.     Desde    entonces,  ^t 

liasta  el  presente,  nada  que  merezca   consignarse   ha  sucedido;  con-  ■¿ 

tinuandoen  explotación  por  cuenta  de  la  Peruvian  Corporation,  hasta  o 

el  ano    V,)2ii.  de  conformidad  con  lo  establecido    en   la    cláusula   8^  ¿ 

del    contrato  de  arreglo    celebrado    con  el  Gobierno   el  20  de  junio  o 

de    1ÍK)7,  del  cual  nos  hemos  ocupado  ya.  -^ 

De  los   Ferrocarriles  del  Sur,  puede  aprovecharse   en  el  proyec-  !) 

tado  Pan  Americano,  la  siguiente  extensión:  ;'] 

De  Sicuani  á  Juliaca — todo   el  trayecto Kms.   197.400  íj 

De  Juliaca  á  Puno „          50.000  ^J 

Total Kms.  247.400  g 


;i«£ 


FERROCARRIL   DE     JUL.IACA   A   SICUANI 


NOMBRE 


li 


ESTACIONES 


Julíaca 

Calapuja 

Nicacio 

Laro 

Pucará 

Tirapata 

Ayaviri 

Chuquibambilla  . 
Santa  Rosa.  .  .  . 
Araranca   .    .    .    . 

La  Raya 

Aguas  calientes.  . 
Marangani .... 

Sicuani  

Checcacupe   .    .    . 


Categoría 

dn  la 
EHtm'ión 


Población 
á  la  que  oo- 
rro8|M)n(ie. 


2."  clase  i  Juliaca 

¡ 
Paradero '  Calapuja 

Nicacio 


3."  clase 
» »        » > 
» >        » » 

Paradero 
3.*  clase 

Paradero 


3.*  clase 
29  clase 
» »       • » 


Pucará 


Ayaviri 


Distancia 
expresada 
en  Icm.  al 
o  ri fren  de 
la  linea. 


Sta.  Rosa 


lanngaii 

Sicuani 

Checocipe 


I 


22  50 

33'8o 

40*20 

56*30 

67*50 

92*60 

109*00 

151*50 

151*90 

159*40 

169*90 

1 86'oo 

197*40 

238*40 


Altura  so- 
bre el  nivel 
del  mar. 

Metros 


3,«25'24 
2,829*80 

3,856*33 
3,879*90 
3,882*54 
3,880*40 

!  3,903*57 

I 

I  3,910*00 
! 
3,992*88 

4,127*00 

4-3i3'io 

4,038*60 

3,667*60 

3,55i'oo 

3,450*00 


;l 
TlHMPOyrií  I-MI'I.KA    ' 


un  tren  ordi- 
nario |iaralle- 
Ifai  .'iHl:i.|iar- 
tiendo  lid  ori- 
gen de  la  li- 
nea. 


O*' 47™ 


I.  10 

1.  24 

2.  08 

2.  42 

3.  41 

4.  47 

5.  40 

6.  41 

7.  19 

7.  54 

8.  47 
9-  30 

12.  10 


un  tren  extra- ; 
mdinario  {tara 
llegar  h  ella.  1 1 
virtiendo  del ;  1 
origen  de  la  li- , 
nea.  1 1 


O 


^ 


^1 


Os 

0% 

B 

3 

0 

<T> 

r^ 

r^ 

-1 

•-t    ■ 

0 

0 

W 

C/J 

^ 

^    ■ 

0 

0 

•t 

•1 

C5-VÍ 

CJ* 

0 

0 

•-t 

•-t  , 

P 

»3    1 

3 


! 
i 


^ 


=  SICUANI  A  CHECCACÜPE  = 

nP 


\  cuiiiplimiento  de  la  ley  de  30  de  enero  de  1904,  se  saiicionó  el 
proyecto  del  Ejecutivo  para  trazar  la  red  ferroviaria  nacional, 
quf.»  tiniem.  la  parte  central  del  territorio,  ron  los  departaniontOH  del  Sur 
de  la  Bepúbliea  y  se  dictadla  Suprema  reHolución  de  3  de  al>ríl  del  niisino 
año,  encomendando  á  una  comisión  de  IngeníeroH,  presidida  por  el  in- 
geniero Gustavo  Müller,  el  estudio  de  la  línea  entre  Sícuani  y  la  ca- 
pital del  departamento  del  Cuzco* 

Los  estudios  de  la  seccioo  Sicuani  á  Cliecacupe— así  como  los  de 
las  restantes — los  realízi>  el  ingeniero  don  Adrián  Rentzon,  en  una  ex- 
tensión de  líVtlüO  kilumetros,  contados  desde  la  estación  terminal,  en 
Ricuani^  de  los  Ferrocarriles  del  Sur;  y  revisados  por  el  Cuerpo  de  In- 
genieros Civiles,  merecieron  la  aprobación  Suprema,  con  fecha  10  de 
marzo  de  19U5, 

El  17  de  ese  mismo  nfes  y  aiio,  quedó  pactado  con  la  Peruvian 
Corporatiou  la  construcción  de  esa  sección,  por  el  precio  de  Lp.  2:300 
por  kilómetro,  exceptuándose  el  material  rodante. 

En  la  ejecución  de  los  trabajos  se  vio  la  necesidad  de  modificar 
el  trazo,  al  final  de  la  sección,  con  el  fin  de  ubicar  convenientemente  la 
entrada  á  Checacupe  y  la  estación  en  ese  pueblo,  así  como  la  de  introdu- 
cir otras  variantes  para  conseguir,  entre  otras  ventajas,  el  evitar  la  ex- 
propiación de  una  casa  estimada  por  su  dueño  en  una  suma  tres  veces 
mayar,  que  el  valor  asignado  para  expropiaciones,  en  el  presupuesto 
respectivo.  En  consecuencia,  fueron  aprobadas  esas  modificaciones  y 
variantes  por  resolución  del  5  de  setiembre  de  1006,  designándose  al 
ingeniero  Valdizán,  para  estudiar  las  variaciones  del  trazo,  al  final  de 


I 


I 


C-5 
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122  RESESTa     histórica 

la  sección.     Cumplida  satisfactoriamente    esa  comisión,  resultó  como 
término  de  la  sección  el  kilómetro  41  de  la  línea,  alargándose  así,  en 
400  metros,   su  extensión  y  aumentándose,  por  consiguiente,  el  valor 
I     de  los  trabajos  en  Lp.  920  más,  sóbrelas  Lp.  94,192  del  presupuesto 
é     de  Bentzon. 

I  Habiendo  manifestado  la  Peruvian  que    la  sección  de  Sicuaní  á 

i  Cliecacupe  se  hallaba  terminada,  se  comisionó,  por  resolución  de  21 
de  setiembre  de  1906,  al  ingeniero  Juan  Velásquez  Jiménez,  para  que 
I  la  inspeccionase.  Desempeñada  esa  comisión,  se  dispuso  lo  convenien- 
I  te,  por  resolución  del  15  de  febrero  de  1907,  para  el  debido  cumpli- 
t     miento  del  contrato  de  construcción,  obligando  á  la  Peruvian  á  ejecu- 

1  tar,  por  su  cuenta,  todas  las  obras  inconclusas,  enumeradas  en  la  citada 
i  resolución  y  á  dejar  expedita  la  línea  con  arreglo  á  las  especificacio- 
1?  nes  técnicas  de  diclio  contrato,  bajo  la  vigilancia  del  ingeniero  don 
p     Mariano  Bustamante  y  Barreda. 

S  Terminada  provisionalmente    la  tantas  veces  citada    sección,  se 

2  contrató  su  explotación  con  la  misma  Corporation,  en  1!>  de  setiembre 

0  de  190().  habiendo  comenzado  el  tráfico  desde  el   1."  de  enero  de  1907. 

1  y  pagado  el  Gobierno  por  ella   Lp.  73,000*000. 

I  Pastos  41  kilómetros  pueden  aprovecharse  para  el  proyectado   Fe- 

I     rrocarril  Pan  Americano. 
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FERROCARRILES  DEL  SUR 


ESTACIONES 


De  Moliendo  á 


ñeros 


Mejía 

Ensenada  .    . 
Tambo   .    .    . 

Poseo 

Cachendo  .    , 

Huagri  .    .    . 

La  Joya..  .    . 

San  José  .  .    . 

Vítor  .... 

Qiiishuai"ani  . 

Uchumayo.   . 

Tiabaya  .   .    . 

Tingo  .    .    . 

Arequipa    .    . 

Yura  .... 

(Jiiiscos  .    .    . 

l^ampa  de  Arr 

Cañagiias  .    . 

Suinbay  .   .    . 

I*nca-cancha.  . 

\''ncocava- .   . 

Coica  ...    . 

Lagunillas  .  . 

Cach  pascana. 

La  Compuerta 

Santa  Lucía  . 

.Maravillas. .  . 

Cabaiijlías  .  . 
Juliaca  .  .  . 
Caracoto .  .  . 
Paucarcolla.  . 
Puno  .... 
Calapuja.  .  . 
Nicasio  .  .  . 
Laro  .... 
Pucará.  .  .  . 
Tirapata.  .  . 
Ayaviri  .  .  . 
Chuquibambilla 
Santa  Rosa 
Araranca  . 
La  Raya.  . 
Ag'uas  Calientes 
Maranganí  . 
Sicuaní  .  . 
Checcacupe 


DlHtanciaH 
kllómotrt>8 


'5 

21 
31 
41 
56 
71 

«7 
104 

123 

135 
152 
161 
169 
172 
201 
214 

243 
265 

301 
326 
350 
376 

3«9 
404 
410 
421 
433 
443 
476 
484 
505 
523 
499 
510 
516 
532 
544 
569 
5S2 
608 
628 
636 
647 
663 
674 
715 


PASAJES 


Por  recorrido 


V 


s/. 


40 
60 

1.20 
1.60 

2.  20 
2.80 

3  50 

4.20 

4.90 

5.40 

6. 10 

6  40 

6.80 

6.80 

8.00 

8.50 

9.60 

10.50 

1 1.40 

12.00 

13.00 

13.90 

15.00 

15.50 

16. 10 

1 6.  :o 
16.80 
17.20 
17.60 
19.00 
19.30 
20. 10 
20.80 
19.90 
20.40 
20.60 
21.20 
21.70 
22.70 
23.20 

24.30 
25.10 
25.40 
25.90 
26.50 
26.90 
27.90 


s/. 


20 

30 
60 
80 

10 

40 
80 

10 
2.50 

2.70 
3.00 
3.20 
3. 40 
3-40 

4.00 

4.30 
4.80 
5-30 
5.70 

6.00 
6.50 
7.00 

7.50 
7.80 
8.10 
8.20 
8.40 
8.60 
8.80 
9.50 
9.70 

10. 10 
10.40 
10.00 
10.20 
10.30 

10.60 
10.90 
1 1.40 
11.60 
12.20 
12.60 

12.80 
13.00 
13.30 
13.50 

14.00 


CARGA 


Por  tonolatln  úc  l.fKM)  kilo» 


1? 

S/.  1.80 

2.50 
3.70 
4.90 
6.70 
8.50 
10.40 
12.50 
14.80 
16  20 
18.20 
19.30 
20.00 
20.00 
23.50 
25.00 
28.50 
31.20 
33.90 
35.50 
38.50 
41.40 

44.50 
46.00 
47.80 
48.60 
49.90 

51.30 
52.50 
56.50 
57.40 
60.00 
62.00 
59-30 
60.60 
61.30 
63.20 
64.70 
67.70 
69.20 
72.30 
74.70 

75.70 
77.00 
78.90 
80.20 
85.10 


S/.  1.50 
2.10 
3.10 
4. 10 
5.60 
7. 10 
8.70 

10.40 
12.30 

13.50 

15.20 
16.10 
16.90 
17.00 

19.90 

21.20 
24. 10 
26.30 
28.60 
29.90 

32.40 
34.80 
37.40 
38.70 

40.20 
40.80 

4 '.90 
43.10 
44.10 
47.40 
48.20 
50.30 
52.00 

49.70 
50.80 
51,40 
53.00 
54.20 
56.70 
58.00 
60.40 
62.40 
63.20 
64.30 
65.90 
67.00 
71.10 


S/.  I.20* 
1.70 
2.50 

3- 30  ■ 
4.50    I 

570  ; 
7.00  ■ 
8.30 

9.80  : 

10.80  ! 

12.20  ; 
12.90 

13.00  ' 
13.00 

15.30  ! 

16.40  !• 
18.70  : 
20.40  . 

22.30  '; 

23- 3<^  ' 

25.30  I 

27.20 

29.30  j 

30.40  .' 

31.60 

32.00 

32.90 

3390 

34- 70 

37- 30  I 

38.00  I; 

39.60 

41.00 

39- 10   i 

40. 00 

40.50 

41.80 

42.70 

44.70 

45.80 

47.80 

49.40 

50.00 

50.90 

52.20 

53.10 

56.40 


^ 
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FEKROCAIIUILES   DEL  SUR 


LOCOMOTORAS 

PESOS 

Fcclu  fn  U 

Borrfclo 

ívqUlfN^iU  f*r*  tí  ifrtlcto 

Pam» 

Preslún 

E«tAd«i 

Xo. 

MIBU 

FabiicftnM 

Tíim 

S«nkiu    }ior 

iliin  liBcei 

ToaEUkUi  ilfl  HPiK)  kUoi 

ikf^uliladfUÉ 

tJp  Ptm- 

íln  }^^  Inro- 

8  o  r  V  btí 

fíuu]i»t(trs 

1 

C«HitH>dir. 

liíii»  ifiq* 

4-n-o 

]SÍÍ.1 

Carg:i         ' 

ÍIS 

24 

í) 

IfiO 

Bueno 

-2    Inon 

,^ 

4-rp-o 

Hí<»4 

1* 

47 

itl 

n 

1M> 

n   Biiidti  Sil.. 

4   ÍEtít  relia. 

^, 

4-fW> 

mn 

1» 

;íh 

24 

:s 

Itií» 

t  * 

4-IW> 

ISÍÍ-I 

1* 

:so 

24 

i\ 

im 

rp 

Tíunhíi.. 

A-n^i 

ím:i 

4< 

:Mí 

24 

:\ 

IVA} 

6 

Mejía.„,, 

■  t 

2-fj-lí 

i\m\ 

if 

4!» 

U 

:t 

m) 

7 

Moliendo. 

2-ti4J 

lOlKl 

1» 

47 

V\ 

:i 

im 

« 

Irtlay  ».,. 

T* 

2-ÍUO 

11HI4 

ri 

411 

in 

a 

tsü 

9     Arequtpii . 

Roffc*ríí 

2-í'i-O 

1S71 

;tri 

24 

:s 

140 

^^ 

10 

VUüT 

Mun*  irtq" 

2-6-íí 

WíT 

ft 

:r) 

24 

a 

141) 

11 

Tlnffo^., 

M 

2-0-0 

vm 

ti 

:{íi 

24 

n 

14í> 

12 

EosenadEi 

T» 

2-ÍK» 

nm 

t» 

m 

24 

n 

14r» 

13 

Trevithíck 

í» 

4-fW> 

íHm 

■  í 

as 

24 

;í 

1S(J 

14 

M^ntn... 

rt 

24S-0 

íim 

:iri 

24 

;j 

14» 

m 

A  matón  a. 

»^ 

4-6-0 

\mi 

i] 

47 

m 

;i 

isu 

i[      1 

TG   tkrr^Ciiiiil* 

4-8-ü 

líM>o 

7S 

:m 

4 

INÍ 

17    í^rtiJtftil.... 

1 1 

2-ií-i 

l^í*2 

Cambios 

:t7 

;i 

1.SJ 

is    «i*»  ínU.. 

4-fí4J 

lí*04 

Carga 

41S 

m 

a 

l^J 

1»    S.LorcD^o 

t- 

2-M 

líHKl 

Cambios 

;í7 

2 

\m 

2IÍ     MaraBÓD  . 

^j 

4^64» 

imi 

Carga 

:íS 

24 

a 

im 

'    21     Urnbmmb- 

1» 

2-64Í 

mví 

1* 

;i:í 

24 

a 

IHU 

^ 

2:2   |Carab¡iy», 

». 

4-fí-O 

mn 

'■t 

iii 

24 

a 

IWÍ 

1»      1 

2^5    '  Mariposa, 

Unlilwlu 

0-4-0 

1871 

Cambí*)» 

20 

2 

1271 

24     Ti  g  recito 

«* 

0-4'í) 

1871 

^, 

2I> 

<^—, 

2 

125 

2-%     D.  Quijote 

Üanfonh 

2^^U} 

TN71 

Cnrg4 

:í2 

24 

a 

140 

2fi    Siidifiiu* 

2-*Í-<l 

lí^Il 

'        . 

:i2 

24 

a 

14<l 

27    lnnifeU...|l<in*  Irff 

4-2-4 

im\ 

Cambiíís 

21 

1 

140 

2^    I<«.«iili„;|R(íííer6 

(M4> 

1871 

ir. 

— 

éi 

140 

2Í>    iVincocaya 

IjiMI'^   Ifi^* 

4-4-0 

187tí 

Kif»<(«l«i 

17 

24 

2 

12> 

Millo 

:ilí     Lsl  Joya.» 

}■ 

22-tí 

18.^2 

it 

14 

— 

í 

140 

Büeoo 

:SI     Yura 

UUí 

ISIM 

Cttrga 

47 

10 

a 

ISO 

:rj  ilvi^Mft..,. 

^^ 

4-0-U 

iMi- 

,^ 

47 

10 

a 

iso 

♦  t 

:«     daB^güaü. 

ll 

4-4^J 

l-SUK 

Paaaj**roH 

;íj 

24 

a 

1S4I 

:il  ;0>lea 

1* 

4-4-0 

1S71 

,. 

;í5 

24 

a 

140 

:Lj     M»r»vU1aj 

4-SA) 

vm 

Carga 

64 

24 

4 

l?Ml 

;W    Siiiiilmy. 

4-íM) 

1W07 

Pa  Sil  je  ros 

;g 

24 

3 

INI 

:íi     Tuy^uyu. 

Ilúíít^rfl 

2'fi4í 

1^71 

Cargíi 

:35 

24 

a 

140 

:SH    Títíejicn- 

j^ 

2-lí-O 

1H7I 

ti 

:ir* 

24 

a 

140 

:tsi    sr  i»i>ri|«. 

<*m»  Ir»^» 

4-iW4> 

lyiínf 

,, 

47 

ir* 

a 

im 

*i  il'imu 

Uoger» 

2-!MI 

isr2 

, 

a:i 

24 

a 

140 

41     Huallitta.. 

*» 

2-<í-t) 

1^72 

■  » 

un 

24 

a 

140 

!* 

42   illpu..».» 

l4#|l'    Ifí^* 

4-<^ti 

lOlH 

ik 

54 

24 

a 

]h:i 

5» 

rA   ^Hiin„.,. 

Roiíer» 

2^1M} 

1S72 

t  ■ 

ÍCi 

24 

a 

14IÍ 

fT 

44   lliiltnrn» 

,, 

2JI-0 

1^72 

ir 

as 

24 

a 

Htí 

45    Ci^bituíllas 

^. 

2'<l-l> 

1.S72 

rtt 

24 

a 

140 

m    Charcbaai 

'*        1 

2-(í4> 

1S72 

- 

^ 

24 

3 

140 

!■* 

FERROCARRILES  DEL  SUR 


COCHES    PARA    PASAJEROS 

1 

1 

No.  de  cochea 

CLASE 

IMVIIUSSIONKS  DI  Li  PLiTirORVA 

Número 
de  asientos 

Estado 

de 

conservación 

1 
PE80      ^ 

1 

1       Iguales 

! 

la. 

2a. 

LABOO 

ANCHO 

6 

6 

13.00  m 

2.85  m 

58 

Bueno 

1 

13100  kg.; 

'1 

'               2 

2 

9.75  -     2.85  ,, 

40 

1 1 000    , ,  ' 

5 

5 

6.50  ,, 

2.85     ,, 

28 

'' 

8800    ,,  , 

3 

3 

340  ., 

1.90    .. 

16 

2800    ,,  , 

2 

mixtos! 

1 

13.00  ,, 

2.85     ,, 

I*  22  2"*  60 

12900    ,. 

1 

hotel    j 

13.00  ,, 

2.85     .. 

- 

IIüOO    ,, 

parae.s- 

peciales 

13.00  ,, 

2.85     ., 

f  f 

IIOOO     ,, 

•3 

■ 

13 

»3oo  ,, 

2.85     „ 

loo 

1 1500  .,  ¡i 

„ 

I 

9-75   .. 

2.85     .. 

8(. 

10000  ,, 

4 

4 

6.50  „ 

2.85     .. 

5^> 

' 

i 

8000  ,,   ' 

'           4 

\ 
mixtosj2.*yf(|u¡|ttj. 

13.00  ,, 

2.85     ., 

50 

II 500  ,,  1 

CARROS 

DE  CARGA  PARA  ANIMALES  y 

EQUIPAJES 

Número  de  cartoe 

TIPO 

Estado 

de 

couser\'aclón 

DIMENSIONES 

PESOS                      1 

iguales 

Largo 

Ancho 

Tara 

Neto 

1        3     carro.s 

equipaje 

Bueno 

7.30   m 

2.85    m 

7000  k. 

13000  k.  i 

j 

1 

t  f 

9-75     M 

2.85      „ 

8200    ,, 

15000    ,, 

|,  9    .. 

f » 

15. 85    M 

2.85      „ 

11500    ,, 

20000    ,, 

1     148 

bodegas 

8.50    ,, 

2.85      „ 

9500    »» 

20000    ,, 

f » 

3-40    ,, 

1.90         M 

3800    ,, 

7400    ., 

1,     «30 

planos 

8.50    ,,   1  2.85     ,, 

8000    ,, 

20000    ,, 

i-  3.    .. 

fnn  carlx5ii 

8.50    ,,      2.85    ,, 

8000    ,, 

18000    ,,      I 

11 

P   Allin)!ilrt 

8.50    ,,      2.85     ,. 

9000    ,, 

18000    ,, 
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=  ARICA  A  TACNA  = 
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ARECERÍA  tranca  la  redeña  Jiistoriada  de  nuestros  FeíTOcarriles, 
'_  ^'  si  omitioramos  consignar  aquí  los  antecedentes  que  dieron  exis- 
tencia á  la  línea  que  une  el  puerto  de  Arica  con  la  ciudad  de  Tacna, 
tetH  liiM  provincicis  cautivaos. 

No  ácría,  por  cierto,  el  prudente  deseo  de  evitar  poner  en  tela  de 
disnifíiun,  asuntos  que  afectan  los  intereses  de  dos  naciones  vecinas,  al 
debatij^se  el  trascendental  problema  internacional  del  Ferrocarril  In- 
tercontinental, la  razón  que  cohonestase  tal  omisión. 

Deber  nuestro  es,  pues,  ocuparnos,  en  este  tral>ajo,  de  una  vía  fé- 
rrea que,  como  las  demás  que  hoy  usufinetúa  la  Peruvian  Corporation, 
ne  construyó  en  una  época  en  que  aquellos  territorios,  incorporados  en 
nuestra  nacionalidad,  nos  pertenecían  por  completo,  formando  parte  del 
proceso  de  construcción  de  esos  caminos» 

Hu  historia  esta  condensada  en  las  siguientes  líneas: 

K\  Congreso  de  1851,  expidió  la  ley  de  18  de  diciembre  de  ese 
año,  autorizando  al  Ejecutivo  para  procurar  la  construcción  de  una 
vía  férrea  que  partiendo  del  puerto  de  Arica,  fuese  á  terminar  en  la 
ciudad  de  Tacna. 

Verificados  los  estudios  por  el  ingeniero  Mr.  W.  Evans^  don  José 
Hegan  obtuvo,  el  G  de  agosto  de  1862.  el  privilegio  para  su  construc- 
ciúiir  á  condición  de  que  debería  principiai'lo  dentro  del  plazo  de  1 
año  y  terminarlo  en  el  de  3;  dándosele,  ademáB,  la  propiedad  de  él  por 
09  años,  á  la  espiración  délos  cuales  pasarían  ser  de  propiedad  del 
Estado, 

En  la  condición  en  que  hoy  se  encuentra  esa   línea,  nos    parece 
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¿  inoficioso  detallar  todas  las  demás  condiciones  que   se  fijaban  en  ese  q 

I  contrato.  Bastará,  solamente,  el  que  digamos  que  el  Gobierno  del  Pe-  ^ 

i  rú.  abonó  al  contratista,  la  suma  de  S.  2.000,000  en  vales  de  4  é  %,  que  | 

i  le  serían  devueltos  á  los  tres  años  de  recibidos,  en  cualquier  otro  papel  p 

g  del  Estado.  $ 

p  0 

q  Concedióse,  también,  á  Hegan,  el  derecho  de  transferencia;  pero  no  H 

g  á  un  gobierno    extranjero  y    se  le  imponía,  además,    una  multa   de  t^. 


%■ 


0 


i  S.  25,000  para  el  caso  de  que  no  la  concluyese  en  el  término  señalado 

I  Esa  línea,  según  informe  del  ingeniero  Luis    Mario,  fechado    el  % 

g  30  de  junio  de  185G,  debería  tener  38  §  millas  inglesas  ó  sea  más  ó  S 

U  menos    G2  kilómetros;  pero,  en  realidad,  su  extensión  es  de   63  kilo-  S 

S  metros.  :' 


Hegan  hizo  traspaso  de  sus  derechos  á  una  Compañía  anónima,  el 
23  de  mayo  de  1857  y  el  12  de  setiembre  del  mismo  año,  el  Gobier- 
no declaró  que  la  Compañía  que  había  asumido  los  derechos  y  obli- 
gaciones de  Hegan,  podía  libremente  dictar  sus  estatutos. 

El  15  de  junio  de  1850,  se  rebajó  la  tarifa  de  fletes  á  la  mitad  del 
valor  fijado  en  el  contrato  de  construcción  y  explotación,  originándo- 
se, con  tal  motivo,  una  seria  cuestión  entre  el  Gobierno  del  Perú  y 
H  los  señores  Diego  Hainsworth,  Juan  Campbell,  Carlos  L.  Worn  y  Go- 
ps  dofredo  Abell,  miembros  del  Directorio  de  la  Compañía,  en  la  que 
«:  hasta  medió  una  reclamación  por  parte  del  (xobierno  do  Inglaterra. 
^..  Compi'obado  que  fué  que  el  ferrocarril  producía  mayor  interés  que  el 
c  de  O  i  /^,  sobre  8.  2.000,000  que  el  (robierno  se  había  comprometido  á 
H  garantizar,  es  decir  un  8  3  %,  terminó  la  controversia;  cesando  en  agos- 
r;     to  de  18G4  la  garantía  del  Estado. 

¿  Después  de  estos  hechos,  sólo  dos  resoluciones    se  expidieron  re- 

,^;  lacionadas  con  esta  línea:  la  de   10  de  marzo  de  1871,  mandando  pa- 

o  gara  la  Empresa  la  suma  de  S.  tíO.40  por  pasajes  y  fletes;  y  la  de  21 

:?  de    marzo  del  año  siguiente,  mandando  que  el  Administrador  de  la 

^  Aduanado  Arica  continuara  ejecutando  ala  P^mpresa,  para  el  pago  de  lo 

g  que  adeudaba,  hasta  esa  fecha,  al  Gobierno,  por  derechos  de  muellaje 

h  á  los  artículos  internados  por  ella,  con  destino  al  ferrocarril. 

o  Vino  la  declaratoria  de  guerra  con  Cliile,  el  4  de  abril  de  1879: 

la  lucha,  después,  con  todos  sus  liorrores:  v  el  Tratado  de  Paz   suscri-     -^ 

I?  to  en  Ancón;  cesando,  desde  entonces,  toda    intervención  del  Perú  en 

^^  los  actos  de  la  Compañía  Inglesa,  explotadora  del  ferrocarril,  supone- 

l:  nios  (pie  hasta  el  día. 


o 


FEKKOCARRIL  DE  ARICA  A  TACNA 


FERROCARRILES     EN     EXPLOTACIÓN  12$ 

Ojalá  que  al  vencimiento  de  los  99  años  de  la  concesión,  el  6  de 
agosto  de  1951,  y  orillados  los  desacuerdos  que  vienen  dificultando  la 
liquidación  de  los  arreglos  con  nuestra  vecina  del  Sur,  en  orden  á  la 
lucha  del  Pacífico,  podamos  ver  el  Ferrocarril  de  Arica  y  Tacna,  rein- 
corporado, también  con  ellas,  al  seno  de  la  Patria. 
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-f  I '  EsDE  el  año  1S90,  eu  que  se  concedió  privilegio  por  10  años  á  don 
•  ílstanÍHlao  B, Granadino,  para  establecer  una  red  de  framía,  des- 
tinada á  uüir  lotí  distritos  de  la  Capital,  con  los  del  Puerto  del  Callao  y 
]os  de  la  villa  de  Cliorrillns,  no  se  volvió  á  debatir  el  asunto  de  la  comu- 
nicación, por  tracción  eléctrica,  entre  los  indicados  puntos,  ha^ta  el  año 
de  lí^03,  en  que  un  grupo  de  capitalistas  se  propuso  Jlevar  A  cabo  la 
empresa,  por  el  sistema  de  «trolley  aéro^  y  con  dos  vías,  para  evitar  el 
choque  de  carros  en  sentido  contrario. 

Las  reíípectivas  concesiones  fueron  otorgadas  por  Supremas  re- 
soluciones de  12  de  enero  y  13  de  marzo  de  1893,  para  Cliíorrillos  y  Ca- 
llao,  respectivamente,  por  fiG  años,  sin  previlegio;  pasando,  después  de 
este  tiempo,  a  ser  de  propiedad  nacional,  sin  remuneración  alguna,  el 
primero  de  los  nombrados  y  de  la  Junta  Departamental  el  segundo; 
cuya  empresa  establecerá  y  explotará  análogo  servició  por  tí6  anos, 
también,  en  las  poblaciones  del  Callao,  Bellavista  y  La  Punta. 

Por  resoluciones  de  13  de  lebrero  y  2  de  abril  de  ese  afio, 
se  aprobó  la  trasferencia  liecha  á  favor  de  una  sociedad  anónima  de- 
nominada ^Tranvía  Eléctrico  de  Líma  á  Chorrillos)^,  con  techa  12  de 
enero  anterior,  por  los  concesionarios  de  la  línea  á  Chorrillos  y  los  es- 
tudios presentados  para  su  ejecución.  Por  las  resoluciones  de  22 
y  27  de  julio  del  mismo  año,  se  otorgaron  idénticas  aprobaciones;  que- 
dando constituida  la  Compañía  del  Perrocarril  Eléctrico  de  Lima  y 
el  Callao,  cuyo  (lerente  es  el  doctor  M*  I.  Prado  y  Ugarteche» 

Por  último,  las  resoluciones  de  17  de  febrero  y  30  de  marzo 
de  1904,  autorizaron  á  la  Compañía  para  establecer  el    tráfico  provi- 
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sional  en  las  secciones  comprendidas  entre  Lima  y  el  Barranco  (pai 
ro  del  Parque)  y  Barranco  á  Chorrillos;  quedando  obligada  la  en 
sa  á  cumplir  lo  determinado  en  el  informe  del  Director  de  Obras 
blicas,  en  los  plazos  que  allí  se  indicaban,  reservándose  la  recepciói 
finitiva  de  toda  la  línea,  para  cuando  se  hubiesen  llenado  las  pres 
cienes  contenidas  en  las  dos    resoluciones  citadas. 

La  resolución  de  26  de  julio  de  ese  mismo  año,  autorizal 
tráfico  provisional  de  la  linea  al  Callao,  entre  la  Plazuela  de 
Juan  de  Dios,  de  esta  ciudad  y  la  esquina  de  la  calle  Paz  Soldá: 
aquel  puerto;  quedando  obligada  á  ejecutai-,  dentro  del  plazo  d» 
días,  las  indicaciones  de  carácter  técnico,  hechas  en  su  informe  yi 
ingeniero  inspector. 

Posteriormente,  ambas  Compañías  se  han  unido,  constituy 
con  las  del  Alumbrado  Eléctrico  de  la  población,  lo  que  ha  dado  en 
marse  «Trust  Eléctrico»;  pero  cuya  denominación  legal  es  «Emp: 
Eléctricas  Asociadas.»  . 
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FERROCARRIL  ELÉCTRICO  DE  LIMA  CALLAO  Y  LA  PUNTA 


■r  .A.  XI.  X  Z"  .A.  IB 


ESTACIONES 

Distancias 

en 
kilómetros 

PASAJES 

Por  recorrido 

I)t»  I.ima  á 

1.» 

2.- 

Callao  ó  vícevoi'Ríi! 

12725 
7'083  1 
10*360  S 

5'«40  ^ 
2%m5  f 

2^450 
1'2}K> 

0.20 
0.10 

0.10 

0.10 
0.05 

0.10 
0.50 

0.05 
0.05 

La  Legua  ó  Bellavlstn j 

6  vicevei'HH / 

De  La  I^gua  6  Bella  vista  & 

Callao 1 

Del  Calino  A 

La  Punta  ó  viceversa 

Chueulto  6  Península  6  viceversa 

OBSERVACIONES 


lAy»  niños  pagan 
con  arreglo  A  la  2? 
claxe 


FERROCARRIL  ELÉCTRICO  DE  LIMA  Y   CHORRILLOS 


fF.A.Zl.XS"^ 


ESTACIONES 


De  Lima  A 


Bíirnineo  ó  ('horrillos. 

6  viceversa 

Mira  flores  6  viceversa.. 


De  Miraflores  A 


Chorrillos  6  Barranco., 
6  viceversa 


DiHtnnclns 

en 
kilómetro» 


Pasajes 


Por  recorrido 


2^ 


2? 


.! 


i  10*150 

I  13150 

7^100 


6'050| 
3U50  I 


S.  0.20 
0.15 


0.10 


S.  0.15 
0.10 


0.05 


OBSERVACIONES 


Los  niños    meno-; 


i 


res  de  10  años  pa- 
gar An  con   ari'eglo  ¡ 
A  la  2?  clase.  ¡ 


E^rPRESAS  ELÉCTRICAS  ASOCIADAS 
Material   rodamte 


FERROCARRILES 


Crbano  (le  Lima  (desari-oll o  33*100  kilómetros).. 

!  Eléctrico  de  Liniíi  A  Callao  y  La  Punta 

„  ,,  Lima  A  Chorrillos 


N."  DE  COCHES 


65 

carros  con 

12  tnds.  cu. 

20 

»»         »» 

18       ..      „ 

25 

»»         »» 

18       „       „ 

PESO 


Nota. — De  conformidad  con  la  Suprema  Resolución  de  12  de  enero  de  1903. 
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E  la  iiltima  Memoria  de  la  Dirección  de  Obras  Públicas,  tomamos 
lo8  siguíontes  páiTafbíí,  que  8on,  á  nuestro   juicio,    suficieDtes 
pam  dar  á  conocer  esta  linea: 

ÍcPor . resolución  Suprema  de  B  de  junio  de  1906,  quedó  aproba- 
o  el  contrato  que  celebró  la  Municipalidad  con  la  Compañía  Nació- 
al  del  Tranvía  Eléctrico,  para  que  ésta  pudiera  tender  una  linea  en  la 
liíiidad,  que  empalmando  con  la  de  su  propiedad  á  Chorrillos,  atravesara 
I  parte  de  la  Avenida  Orau,  siguiendo  por  el  girón  de  Cotabambas,  ca- 
lles de  Chacarilla,  Corazón  de  Jesús,  Fano  y  siguientes,  basta  el  ñnal 
de  la  de  Carrera,  en  el  girón  de  Lampa.  Abierta  la  Avenida  Interior,  la 
Compañía  reíérida  levantará  su  linea  del  mencionado  girón  de  Lam- 
.  pa,  y  establecerá  doble  vía,  para  entrar  y  salir  por  dicha  Avenida, 
ubicando  la  estación  terminal  antes  de  la  intersección  de  la  misma 
Avenida,  con  el  gh^ón  de  Carabaya. 
^  Se  ha  hecho  por  cuenta  de  la  Compañía,  un  corte  y  demás  tra- 
zos para  prolongar  la  calle  de  Cotabambas,  hasta  la  de  la  Chacari- 
Ila,  conservando  el  ancho  de  la  primera;  y  está  por  hacerse  la  de  la 
parte  que  hace  esquina  entre  las  calles  de  Corazón  de  Jesús  y  Fano, 

Ihabitindose  iniciado  ya  el  expediente  de  la  materia* 
En    Chorrillos    atravesará  la  quebrada    de    Tenderini,    con    un 
puente  de  53  metros  de  luz;  construcción  que  se  encuentra    adelanta- 
da. 
El  ancho  de  la  linea  es  de  1  m.  44  }-  tiene  de  desarrollo  29  k. 
718,  como  sigue: 

Linea    simple    de    la  calle    de    Carrera  á  la  de  Cliacarilla   con 


aOM* 


t 
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ir'^r^^vr»; 


:'00:-- 


un  desvío  en  la  calle  de  San  Antonio Kms. 

Linea   doble    en    la    calle  de  Chacarilla    hasta    Chorri- 
llos, al  finalizar  la  calle  del  Tren ,, 

Loniritud  de  la  linea  en  la  Factoría 


*ír> 


I;:  Además,  la  vía  que  partirá  del  final  de  la   calle  del  Ti 

y.      ta  llegar  ala  «La  Herradura»,  tendrá  1  k.  600. 
'■  El  tráfico  se  hará  de  tí  de  la  mañana  á  12  de  la  noche 

;       hiciera  después  de  esta  hora,  no  podrá  cobrar  más  de    cinco 
vos,  estipulados,  por  pasaje,  dentro  de  la    ciudad.    Los  carrc 
rán  de  los    paraderos    terminales,    por  lo  menos,  cada  quine 
y.      tos. — La  concesión  durará  24  años  y  vencido  este  término,  el 
reasumirá,  sin  desembolso  alguno,  todo  el  material  fijo  desti 
servicio  urbano,  las  estaciones,   maquinarias,  instalaciones  ubici 
la  ciudad  para  generar,  trasmitir  y  transformar   la  fuerza  e' 
Desde  que  se  instale  el  tráfico,  la  Compañía  pagará  anualr 
;       6%  de  su  entrada  bruta,  por  sus  pasajes  urbanos,  aparte  de  las  L 
que  debe  abonar  al  Concejo  Provincial,  como  licencia,  de  la  cua 
\,      entregado  ya    Lp.  1,000,  debiendo  pagar  efl  resto    por  anualid 
Lp.  117,  comenzando  desde  el  18' año  de  explotación  de  lali 
2  Los  trabajos    casi  se  hallan    terminados    y  dentro   de    j 

^'-      promete  la  Compañía  pedir  autorización  para  hacer  el  tráfico 
;:  Por    lo  demás,    el  Supremo  (lobierno,  inspirado    siempre 

I:  principios  de  justicia,  ha  resuelto  con  serenidad  y  recto  crit 
^■;  complejos  problemas  que,  con  el  fin  de  obstruir  el  desarrollo 
I  Compañía,  se  le  presentaron;  y  ha  cuidado,  también,  de  toma 
I  las  medidas  que,  á  su  juicio,  contribuyan  á facilitar  el  tráfico  de  1 
I  con  las  mayores  seguridades  para  el  público  y  sin  perjuicio  de 
^^  rechos  adquiridos  por  la  otra  Empresa  del  Ferrocarril  Elécti 
I  tre  Lima  y  Chorrillos,  como  aparece  d<3  las  resoluciones  Supreni 
g      y  lí)  de  octubre  de   190U. 

%  La  línea  de  la  Compañía  Nacional  será  prolongada  liaste 

^      senada  «La  Herradura»,  pasando  por  un  túnel  de  20S  metros  y 
Z      rá  terminada  próximamente. 

La    Municipalidad  do    Lima   ne<;ó   á   la   Compañía  Naci( 
j;        permiso  (juo  ésta  pidió  para  hacer  entrar  á   la  oiudad  los  can 
ha  inip(;rtado:  fundándose,  para  ello,  en  que  dichos  carros  son  n 
■        chos  y  largos,  para  (.-1  trauco  de  la  pol)laci('>n. 

Ksta  Compañía  pidió  la  revisión,   ante  ol  (íi^hiorno.  del   c 
munií-ipai-iy  pn-vios  los  trámites  corrospondionto^.  se  «Irv^laró  fun 
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revisiún.  por  re>o!iición  Suproiiia  de  mai-zo  i*  Je  UH^7,  p»r  euaru^^  ívsul- 
tó  no  halier  sido  >ino  insigniticante  la  difeivuv  ia  en  !as  díiuer.sUries 
de  los  carros  deamí»a>  oompafiías.  loque  no  constituyo  irtcvmx errante 
para  conceder  el  ¡^ermiso  solicitado  y  sí.  piwect:»^  |Mra  e:  publi^w 
sin  dañar  intereses  leirítimaniente  adquiridos. 

Últimamente,  por  resolución  de  24  de  mayo,  se  ha  nunliticado 
el  trazo  de  la  linea  de  la  Nacional,  entiv  el  paraje  *l^\Oru/.  de  Lima- 
tambo»  y  la  calle  de  Cotabambas.  de  esta  capital.  atravos;\í:  U^  el 
barrio  de  la  Victoria  y  sus  inmediaciones. 

Se  consigue  con  este  cambio:  la  supresión  del  puente  sobiv 
el  río  Huática:  la  ocupación  del  cauíino  adyacente  á  dicho  río:  dejar 
•  en  mejores  condiciones  de  seguridad  A  cruce  con  la  línea  del  Feri\v 
caiTÍl  Inglés  en  el  «Balconcillo^:  y  evitar  el  proyectado  inn-  la  Comjvi- 
nía,  entre  sus  dos  vías,  en  las  esquinas  de  las  calles  de  Cotabambas  e 
Inambari. 

Desde  luego,  el  ancho  de  la  carretera  entre  el  barrio  de  la  <Vic- 
;  toria»  3'  «La  Cruz  de  Limatambo»,  no  podrá  quedar  ixHlucido  á  menos 
¿    de  7  metros  libres,  para  el  trátíco  de  vehículos. 

:  Esta  Compañía  solicitó  se  declarase  si  á  ella  ó  á  la    Kmpres;i  del 

\    Tranvía  Eléctrico  de  Lima  y  Chorrillos,  corresponde  hacer  los  glastos  de 
,'    los  cruzamientos  definitivos,  que  la  Nacional  colocó  en   la  esquina  do 
i    la  calle    del  Tren,  en    Chorrillos:  y  teniendo  en    consideración  que 
f    cuando  se  implantó  la  línea   de  esta  Empresa,  ya  existía  la   que  es 
hoy  de  la  Compañía  Nacional  y  que  esos  cruzamienti^s  se  establecie- 
ron de  manera  provisional,  pero  con  cargo  de  retbrmai-los,  con  lirivglo 
á  las  prescripciones  que,  al  respecto,  contiene  el  Reglamento  General 
de  FenocaiTiles.  se  dispuso,  el  24  de  mayo  de   1907,  que  A  la  Empresi^ 
del  FeíTocariil  Eléctrico  de  Lima  y  Chorrillos,  corresponde  hacer  jx^r 
,    8u  cuenta  los  gastos    mencionados,  así  como  los  relativos  á  la  con- 
i     servación  de  los  referidos  cruces. 

Esta  disposición  tiene  carácter  de  general,  para  casos  análogos,  es 
decir:  que  la  empresa  del  feíTOcarril  que  establezca  uno  ó  más  cruces 
sobre  otra  línea,  debe  hacer  los  gastos  de  construcción,  vigilancia  y 
conservación  de  ellos. » 

Reseñadas,  como  están  todas  las  líneas  terreas  agrupadas  en  el 
cuadro  final  bajo  la  denominación  de  «Vía  Normal,»  pasamos  á  ocu- 
pamos de    las  demás  líneas,  de  trocha  angosta,  muy  variables,    (jue 
;   «e  hallaban  en  explotación  el  T  de  enero  del  presente  año. 
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PIURA  A  CATACAOS 
^::3r 


X  18  de  enero  de  1886,  el  ingeniero  Riibun  F.  Davila,  se  presen- 
tó al  (robierno,  súlícitando  penniso  para  cónatruir  una  vía  férrea 
le  trocha  de  2  pies  &\  por  tracción  animal,  que  íuGHe  más  tarde 
reeinplaxada  pot*  do  vapor,  entre  Piura  y  Catacaos,  atravesando  en 
lu  trayi'Cto  propiedades  conumaleH,  sin  ningún  sembrío,  salvo  algu- 
los  cuantos  alfjarr(éos  que,  naturalmente,  existen  en  uido  aquel 
►epartaniento* 

De  la  memoria  descriptiva  del  trazo  preliminar,  presentado  por 
"el  petiejonario*  aparece  que  al  desarrollarse  la  línea  por  terrenos 
mteraun  !ite  llanos,  la^  pendientes  casi  no  existen  y  el  movimiento 
lo  tieii^as  tendría  que  ser  insignificante,  bastando  tan  sólo  arreglar 
in  p<*én  el  terreno  y  cortar  algunos  médanos  de  arena,  de  pequeñí- 
^iina  altura.  El  presupuesto  de  la  obra  estaba  estimado  en  S,  5ii, 230, 
>ij  material  rodante. 

Tíin  el  dictamen  favorable  de  la  Sección  de  Obras  Ptíblicas  y  del 
^is<*al,  el  ílñhieroo  expidió  la  Suprema   resolución  de   28  de  febrero 
le    1HH7.  concediendo  el  permiso  solicitado  para  la  construcción,  con 
trroglo  al  plano  y  especificaciones  presentadas  y  con  sujeción  á  las 
Rendiciones  siguientes: 

r>crecho  de  posesión  por  40  años,  contados  a  pat  tir  de  la  fecha 
le   la  escritura;  durante  los  primeros   10    años  gozaría  del    derecho 
le  exclusiva  y  teriuinados  los  40  anos  de  la  concesión,  pasaba  la  línea 
ser  de  propiedad  del  Estado,   con  su  material  rodante,   estaciones  y 
l>raH  accesorias,  sin  indemnización  ni  gravamen   alguno.     Concesión 
itLÜta  del   uso  de  los  terrenos  de   propiedad  nacional^  que  fuesen 
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necesarios  y,  en  el  caso  de  tener  que  usar  terrenos  de  propiedad  par- 
ticular, se  declaraba  la  obra  dé  utilidad  pública,  para  los  efectos  de  la 
expropiación  forzosa,  previa  indemnización  justipreciada.  Eí^cepción 
de  derechos  de  Aduana,  para  todo  el  material  destinado  á  la  cons- 
trucción y  explotación  de  la  línea. 

La  concesión  caducaría:  si  el  contratista  no  firmase  la  escritura 
dentro  de  1  mes  de  publicada  esa  resolución;  si  dentro  de  los  6 
meses  de  celebrada  la  escritura,  no  presentaba  los  planos  definitivos 
del  trazo;  y  si  dentro  de  14  meses  de  la  misma  fecha,  no  quedaba  ter- 
minada la  obra.  Regirían  las  mismas  tarifas  que  para  el  ferrocarril  de 
Paita  á  Piura. 

Aclarada  esta  resolución  por  su  ampliatoria  del  15  de  marzo  de 
1887,  se  declaró  que  el  concesionario  podía  hacer  uso,  no  sólo  de  la 
tracción  animal,  sino  también  de  la  de  vapor,  electricidad  ú  otra  cual- 
quiera, que  fuese  apropiada  y  conveniente  y  que  de  los  14  meses  de 
plazo  que  se  le  señalaba  para  concluir  los  trabajos,*  debía  descontarse 
el  tiempo,  que  mediara  entre  la  presentación  de  los  planos  definitivos 
y  el  día  que  se  notifícase   al  empresario  la  aprobación  de  éVíos. 

Por  resolución  Suprema  de  5  de  abril  de   1888,  se  concedió  á  Dá- 
vila,  por  equidad,  el  perentorio  plazo  de  10  días,  para  presentar  los 
planos  definitivos  á  que  estaba  obligado  por  su  contrato;  previniéndo- 
sele que,  si  no  cumplía  con  hacerlo,  se  rescindiría  administrativamente 
I      la  concesión.  ^; 

I  El  2  de  mayo  siguiente,  se  ordenaba  notificar  á  Dávila  para  que  | 

m  afianzara,  á  satisfacción  del  Gobierno,  que  daría  principio  á  la  obra  | 
I  en  un  plazo  que  no  excediera  de  4  meses,  bajo  pena  de  caducidad  del  | 
I  permiso,  en  razón  de  que,  habiendo  transcurrido,  hasta  esa  fecha,  el  plazo  | 
I  dentro  del  cual  debió  quedar  concluida,  no  se  había  importado  el  ma-  | 
I  terial  destinado  á  la  construcción,  limitándose  á  presentar  los  planos  | 
I      definitivos,  cuya  revisión  teníase  reservada.  | 

I  El  14  de  junio  se  reconoció  como  apoderado   del  concesionario,  á  g 

i  don  Hermán  Abrahamson,  al  que  por  resolución  del  23  de  julio  siguien-  | 
I  te,  se  le  notificaba  para  hacer  en  la  Caja  Fiscal  el  depósito  de  S.  2,000  ^> 
I  plata,  en  virtud  de  su  allanamiento  á  prestar  la  fianza  ordenada.  El  g 
I  depósito  se  hizo  el  3  de  agosto,  en  documentos  de  crédito,  equivalentes  U 
I       á  la  suma  fijada.  g 

I  Por  resolución  del  20  de  ese  mismo  mes  de  agosto,   se  aceptó  la  o 

i  transferencia  hecha  por  Dávila,  en  favor  de  la  casa  comercial  Gr.  C.  g 
D       Cohén  y  Ca.  de  esta  plaza,  de  su  contrato  de  concesión  y  se  obligaba  S 
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fí  al  cesionario  á  renunciar  de  su   nacionalidad,    para  sólo  los   efectos  | 

0  de  cualquiera  ulterior  reclamación  por  la  vía  diplomática;  sujetándose  i 
í>  desde  ahora,  en  caso    de    litigio,  á  los  Tribunales  de  la  República,  o 

1  á  pagar  una  multa  igual  al  valor  de  cualquiera  reclamación  que  g 
I  hiciera  y  á  que  se  declarase  caduca,  ¿pso  facto^  la  concesión.  o 

1  Por  resolución  del  31  de  agosto,  se  aprobaron  los  planos  defini-  % 
o  tivos  de  la  obra,  por  haberlos  hallado  correctos  y  conforme  con  las  4 
S  disposiciones  reglamentarias,  el  ingeniero  don  Federico  Hohaguen, 
1)  nombrado  para  emitir  su  opinión  técnica  sobre  ellos. 
S  En  14  de  enero  de  1889,  se  aprobó  la  transferencia  de  la  conce- 
\  sión,  para  la  construcción  y  explotación,  hecha  por  Cohén  y  Ca.  en  | 
"¿  favor  de    la    compañía  anónima   «Ferrocarril  de  Piura  á  Catacaos»,  % 

2  organizada  en  esta  capital;  y  por  la  de  29  de  mayo  del  mismo  y  á 
r;  solicitud  de  don  Roberto  Tode,  Gerente  de  la  mencionada  compañía,  ^ 
^¿  se  ordenó  que  se  le  devolviera  el  documento  de  crédito  contra  el  $^; 
Jj  Estado  que,  en  calidad  de  garantía,  por  el  cumplimiento  de  la  cons-  I 
K  trucción,  se  hallaba  depositado  en  la  Caja  Fiscal;  quedando  afectos  | 
!^:  á  las  responsabilidades  de  la  Empresa,  los  valores  introducidos  por  I 
o  ella  en  las  obras  ya  realizadas.  0 

3  Por  resolución  Suprema  de  21  de  agosto  de  ese  mismo  año,  se  i 
¿  concedió  á  la  Empresa  el  uso  de  la  vía  pública,  de  que  forma  parte  J^ 
o  el  puente  de  Piura,  para  el  tránsito  de  sus  vehículos;  y  el  de  los  terre- 
cí nos  urbanos  que  necesitase  para  sus  estaciones,  bodegas,  platafor-  | 
g  mas    y    otras    obras    análogas,    mediante    ciertas    compensaciones  ó  I 

0  remuneraciones  al  Municipio  de  Piura,  que  se  detallan  en  esa  reso-  | 
%  lución.  o 

1  El  1^  de  octubre  siguiente,  se  comisionó  al  ingeniero  Federico  i 
i  Hohaguen,  para  que  practicase  el  reconocimiento  de  la  línea,  auto-  | 
I  rizándosele  para  anunciar  por  el  cable  si  las  obras  estaban  expeditas,  | 
i  á  fin  de  poder  ordenar,  por  cable  también,  la  entrega  de  la  línea  g 
I  al  tráfico  público.  Así  se  hizo  el  25  de  ese  mes  y  por  resolución  | 
i  de  20  de  diciembre  siguiente — -y  en  vista  ya  del  informe  de  dicho  p 
I  ingeniero — se  encargó  al  Prefecto  de  Piura  que  notificara  al  repre-  | 
I  sentante  de  la  Empresa,  su  obligación  de  hacer  construir  la  línea  tele-  P 
o.  fónica  á  lo  largo  del  ferrocarril  v  las  demás  obras  indicadas  en  ese  S 
I  informe,  las  que  deberían  estar  terminadas  para  el  15  de  febrero  del  i 
fc  año  siguiente;  plazo  que  por  resolución  del  21  de  enero  de  1890,  fué  g 
i  prorrogado,  por  equidad,  por  G  meses  más.  % 
o             El  12  de  abril  de  1893    3^   á  petición   del  Administrador  de    la  | 
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linea,  el  Gobieroo  concedió  el  permiso  que  le  había  denegado  püt^ 
la  del  14  de  marzo  del  año  anterior,  para  que  pudieran  pasar  por  el 
puente  de  Piura,  carros  de  carga  y  coches  de  pasajeros,  con  trao- 
ción  animal,  siempre  que  el  peso  de  ellos  no  excediera  de  10  tone- 
nalas  métricas^  según  lo  establecido  en  la  cláusula  8a,  del  contrato 
de  construcción  de  ese  puente.  La  Empresa  debía  abonar,  á  la 
Junta  Departamental,  el  canon  de  S,  9tíO  anuales^  durante  los  tres 
primeros  años,  y  de  S,  600,  en  los  signientes* 

Finalmente^  á  solicitud  de  don  Joaó  Payan,  representante  *  de 
la  Empresa  del  Ferrocarril  de  Piíira  á  OatacaoSi  se  expidió  la  Su- 
prema resolución  de  19  de  noviembre  de  1898,  modificando  la  cláu- 
sula del  primitivo  contrato  de  concesión,  de  28  de  febrero  de  1887, 
en  el  sentido  de  que  la  Empresa  gozai'ía,  en  lo  sucesivo,  de  la  pro- 
piedad perpetua  de  la  línea,  en  consideración  de  lo  dispuesto  en  la 
ley  au tentativa  del  9  de  noviembre  de  1893,  aplicable,  en  este  ca,sOf 
en  cambio  del  privilegio  que  por  la  cláusula  3a-  tenía,  para  la  intro- 
ducción Ubre  de  todos  sus  ai^tículos,  por  todo  el  tiempo  de  la  explo- 
tación; quedando,  pues,  también,  modificada  esta  última  cláusula,  en 
el  sentido  de  que  después  de  trascurrido  un  año  de  la  fecha  de  esta 
resolución,  quedaría  fenecido  el  derecho  á  que  olla  se  refiere,  estan- 
do obligada  la  Empresa  á  pagar  todos  los  derechos  respectivos. 

Reseñados  como  quedan  los  antecedentes  de  esta  línea,  nos  res- 
ta sólo  agregar:  que,  hasta  la  fecha,  se  halla  en  explotación,  sirvien- 
do los  valiosos  intereses  comerciales  de  aquellas  comarcas;  habién- 
dose concedido  á  la  Empresa,  por  resolución  de  26  de  octubre  de 
1907,  permiso  para  hacer  los  estudios  necesarios  para  su  prolonga* 
ción  hacia  Sechura  y  Morropón^  en  el  termino  de  6  meses  y  en 
conformidad  con  las  disposiciones  reglamentarias  de  Obras  Públicas, 
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Pasajes 

De  Piura  á  Catacaos,  lo  kilom.,  i.*  clase S.     0.40 

Id         id         id         id  2.»     id 0.20 

ESTACIONES     INTERMEDIAS 

De  Simbilá  á  las  Monteras,  en  i.»  clase 0.20 

Entre  las  estaciones  principales  y  las  intermedias,  1."  clase 0.20 

De  Simbilá  á  las  Monteras,  2.*  clase o.  10 

Entre  las  estaciones  principales  y  las  intermedias,  2.*  clase o.  10 

Car/ara 

Arroz,  maíz,  menestras,  azúcar,  harina,  chancaca  y  demás  víve- 
res, bulto  hasta  46  kilos  cu o.  10 

Id.  id.  id.  id.  hasta  92  id.  id 0.25 

Agua  Florida,  bulto  de  4  cajas 0.15 

Id.  id.  id.  de  6  id 0.25 

Barricas  hasta  300  id.  id 2.40 

Cerveza,  cajas  de  4  docenas  de  botellas  id.  id 0.25 

Licores  y  vinos  en  cajas  de  i  id.  id , o.io 

Kerosene  y  alcohol  en  id.  2  latas   id.  id.  ... o.  10 

Paja  toquilla,  bulto  corriente,  id.  id 0.50 

Pacas  de  algodón,  hasta  92  id.  id 0.25 

Id.  id.   id.  200  id.  id 0.55 

Semilla  de  id.  id.    100  id.  id 0.25 

Velas,  bultos  de  4  cajas,  id.  id o.  10 

Mercaderías 

Bulto  6  cajón  hasta     50   kilos  c/u o.  1 5 

75  0.25 

ICO  0.40 

125  0.50 

150    "    " 0.60 

175     "     "    0.80 

»»  »»  »»  »»  ^^^  »•  »» 

200  1. 00 


Los  bultos  que  pasen  de  200  kilos  y  la  madera,  la  cana  picada,  )  Precios  con- 
botijas,  piscos,  envases  vacíos,  cristalería  y  demás  bultos  ú  f  vencionales. 
objetos  frágiles. 

Los  artículos  no  expresados,  se  cobrarán  segün  su  clase  en  relación  con  los 
anteriores. 


NOTA. — Los  tranvínH  condiicirrtn  p:r«tlH  ]n   cnr/rn  qup  vn  por  ente  ferrocarril,  rI  no  dlstn 
niAH  ílo  doH  ciiadrn»  <U»  h\  líiion. 


FEIÍROCAKRIL   DE   PIUKA   A   CATACAOS 


ESTACIONES 


NOMBRE 


Castilla  ó  Facalá 
Catacaos     


Catogoria 

do  la 
Estación 


Población 
A  la  que  co- 
rrespondo. 


1^       I  Piara 
2^       I  Catacaos 


Distancia 
expresada 
en  km.  al 
ori|?en  de 
la  linea. 


10  km. 


Altura  so- 
bre el  nivel 
del  mar. 

Metn>s 


oOin. 
40  „ 


TIKMPO  QVF.  EMPLEA 


un  tren  ordi- 
nario pA»  Ile- 
gal 4ella.i>ar- 
ticndo  del  eri- 
cen de  la  li- 
nea. 


30  in. 


un  tren  extra-' 
ordinario  |>ara 
Ueirar  á  ella, 
partiendo  del 
ori|;rn  delali^ 
nea. 


20  m. 


LOCOMOTORAS 


NOIIBRX 

Fabricante 

T1|M> 

I-'echa  en  la 
<|ue  entr«i  al 
servid»  1  por 
la.  \tz. 

!      1 

Cntacaos 

1.  i.tt.1 

P«,«MOlkr».  27-188» 

2 

Fhira*... 

»» 

„       Jilit  S-U» 

1 

'    :\ 

(íraii 

»» 

»♦ 

S«Ure.  8.1903 

1 

I  PKSt  >S 

Servit;l0     I     I'-quijüida  para  el  servicio 

que  hace  i  do  la  ItKro-    _   .         .     L 


10  (Ihw  ¡7  ToikIh. 
10  (lin8  I 


Pares  Prt^slón 

de  ruedas   normal   de 


Estado 
de  con- 
serva-, 


del  tender,  A*íw piadas  la    caldera'clón.      i 
i  TondH.;  2  pares    8  atiótferu  Bueno 


COCHES    PARA    PASAJEROS 


No.  do  cochos 
iffuales 


CI.A8E 


2 
9 


DiXnSiOÜIS  DI  Ll  PLATirOKllA  ¡ 


Número 
de  aslent(»s 


—     22 


—  9 


piés| 


17  „j 


6  pies] 

CU 

6   „ 

20 
20 


Estado 

do 

consorv  ación 


Bueno 


PESO 


I 


2400  kls.| 
2100    „ 


CARROS  DE  CARGA  PARA  ANIMALES  y  EQUIPAJES 


Número  de  carros 
ifTuales 


i' 


1    Bodega 
12  Car  ros  carga 
1    „  mortuorio 


TIPO 


Pequeño 


EstAílo 

DIMENSIONES 

tle 
C4>nscrvm*lón 

Lan?o 

Ancho 

Bueno 

55 

15  pies  c/u 

4  pies  9  pgs. 

55 

8   „ 

4   „ 

PESOS 

Tara 

Neto 

1800  kls. 

5500  kls. 

1550    „ 

5000    „ 

(JOO    „ 

— 

BAYOVAR  A  REVENTAZÓN 


r<H  suprema  resolución  del  6  de  abril  de  1899,  ae  concedió  per- 
'mifío  á  don  Benjamín  y  Raúl  Boza,  don  Julio  Tenatul  y  don 
[VirloB  Le  Biham.  pava  la  construcción  de  un  muelle  en  la  bívhia  de 
Kochura  y  de  una  linea  terrea  desde  el  lugar  en  que  ne  ubicara  el 
muelle,  liRsta  las  propiedades  azufi^eras  que  esos  señores  poseían  en 
ú  despoblado  de  «Punta  de  Agujaj^,  en  la  pampa  llamada  de  «fíe- 
reut-azón»,  se^^iin  los  estudios  practicados  por  e!  Ingeniero  L.  Cornee» 
|ue  fueron  aprobados  por  resolución  Suprema  del  12  de  abril  de  VJOÍ. 
Loít  Hobcitantes  transtírieron  sus  derecbos  al  ^Sindicato  Minero 
Industrial  de  Seebiua*,  el  que  pidió  y  obtuvo  del  (Tobierno,  por 
)luf  ion  del  6  de  nijvieudjre  de  1003,  prórroga  de  un  año  más,  so* 
ire  luB  3  que  se  le  liabían  lijado  para  su  terminación;  de  modo  que, 
al  terminarse  éste,  en  abril  de  1903,  estaba  terminada  la  linea,  do- 
tada del  suficiente  material  rodante,  que  hacía  en  esa  fecha  el  trans- 
pí>rt^  de  las  maquinarias  importadas  paia  los  trabajos  de  explotación 
y    beneficio  de  los  yacimientus  sulfurosos   de   «líe  ven  tazón*. 

Finalmente,  el  2U  de  enero  de  1904,  se  reconoció  definitivamente 
la  constitución  de  la  sociedad  *  Azufrera  Rechuiaifr  y,  por  resolución 
de  B  de  mayo  de  1905,  se  aprobó,  a  solicitud  del  (íerent^  de  la  so- 
rífdad,  la  modificación  introducida  al  primitivo  trazo  de  la  linea,  au- 
mentándose, por  la  extensión  de  ¿Ha,  en  3' 480  kms*  más  sobre  lo» 
42'104  del  primitivo  estudio,  ó  sea  un  total  de  4o  384  kms.  Por  esa  re- 
snhtción  se  les  bacía  también  la  adjudicación  de  algunos  terrenos, 
E^ta  linea  no  está  en  explotaciitn  actualmente,  por  no  hacerse 
tniUajo  algtmo  de  beneficin  en  los  azúfrcH  que  constituyeron  el  objetivo 
principal  de  su  construcción;  ni  tampoco  la  Empresa  ha  solicitado  su 
reconocimiento  técnico,  para  que  sea  entregada  oficiabuente  al  tráfico. 


I 
I 


I 

I 
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FERROCARRIL  DE  BAYOVAR  A  REVENTAZÓN 

^3':^_  ^^<3^ií't>5?^_ :s:^S:^^ 


^^s. 


h 


Descargando  rieles  en  Bayovar 


^:J^^^ 


^^ 


^S^^sf^V^>*Sii 


^^^ 


^/^ 


f 


'6 


\ 


Gran  corte  cerca  del  Muelle 


^J^^ 


FETíROCARRIL  DE  RAYOVAR  Á  REVENTAZ(')N 


O"  .A.  fi.  X  Z*  .A. 

No   tiene.     —     Particular. 
aiATEKIAL.   KODAMK 

I-iCCOILs/álOTOI^  Jk  S 
2 Peso   io,üoo  Kilos  c/ii. 

24 Peso     6,000  Kilos  c/u. 


-♦♦- 


neven/hzón 


Tdí/oyar 


PIMENTEL  A  CHICLAYO^     i 


ros  Felipe  Masías  y  d<jn  Juan  Cossio,  se  presentaron  aí  (Tobier- 
^^  ^  DO,  en  7  de  tébi*ero  del  67,  solicitando  permiso  pai'a  establecer, 
por  su  cuenta,  un  ferrocarril  de  Pinientel  á  Chíclayo,  con  ramifica- 
ciones á  la  ciudad  de  Lambayeque. 

El  2  de  abril  siguiente,  reclamaron  los  peticionarios  derecho  de 
preferencia  sobi'e  el  señor  don  José  Antonio  García  y  García,  quien 
había  obtenido  permiso  para  construir  el  de  Eten  á  Ferreñafe  y  el 
de  Chiclayo  á  Pátapu;  pero^  anta  petición,  como  sabemos,  le  fué  de- 
sechada, por  decieto  de   19  de  setiembre  de  ese  mismo  ano. 

El  3  de  julio  se  otorgo  la  concesión  solicitada  por  Masías  y  Co- 
Bsio,  con  privilegio  excluBivo  por  25  años,  para  construir  y  explotar, 
por  su  euent^i,  riesgo  y  provecho,  una  linea  férrea  de  vía  de  I  m,  70, 
por  traccitin  á  vapor,  entre  Pimentel  y  Chiclayo,  con  permiso  para 
poderla  prolongar  hasta  Lambayeque,  sin  privilegio  alguno,  pasando 
á  ser  de  propiedad  del  Estado  después  de  trascuñados  99  años.  Los 
concesionarios  darían  comienzo  á  lo»  trabajos,  dentro  del  plazo  de  2 
años,  contados  á  partir  de  la  fecha  de  la  escritura  y  los  teruiinarían 

4  años  después.  La  ramificación  á  Laml>Ryeque,  quedaría  igualmen- 
te terminada  18  meí^es  después  de  la  principab  Por  lo  demás,  se 
estipulaban  las  mismas  cláusulas  generales,  que  ya  conocemos  en  la 
de  Eten;  y  se  fijaban  las  tarifas  para  pasajeros  y  carga,  á  razón  de 

5  }*  3  centavos,  respectivamente,  para  los  de  P  y  2^  clase,  quedando 
convenido  en  que  la  de  fletes  se  fijaría,  después,  de  común  acuerdo 
entre  el  Gobierno  y  los  concesionarios. 

Hasta  el   año  de    1872,  nada  habían   hecho   estos   señores  para 


í 


tmman 


Hmmmm 


Mfll 


MBOMM 


i 


& 


Í~  cumplir  su  cninprotüUo  n  para  demostrar  su  propósito  de  asar  da  loí 
derHiihuH  adi|uividt>8:  por  h»  cual  el  Oohiorno  declaró  caduca  la  com 
cesión,  por  decreto  de  4  de  marzo  de  1872,  ciroi^cúndola  el  22  di*  ^ 
Diisiuir»  mes,  en  favor  de  don  José  Muro,  que  la  liabía  sol ¡ei tildo  et^ 
l08  mismos  términos  y  condioiones:  pera,  posteriormenta,  el  17  d^ 
julio,  se  le  dio  privilegio  por  25  uñón  tanihién,  para  la  construcciói 
y  ^xplotaeiíVn  de  lan  siguiente»  ramificaciones:  De  Pimetital  a  Laui-^ 
bayoque,  Mueliumí  3^  Túcume,  pudieudo  prolnngarla  hasta  Tueume^ 
Pacora,  Jayaiua  y  *)lmos.  De  Píntente?  á  Zafui.  panandií  pru'  1  Vi  tapo. 
Si  pan,  y  Cayaltí.    I>e  Pimeutel  directamente  á  IMcci  y  Ferrenafe,  sin 

Í  tocar  en  Lambayeque,  ni  en  ningún  otro  punto  de  la  linea  que  ex- 
^  plotaba,  con  privilegLO.  la  compañía  dol  Ferrocarril  y  Muelle  de  Eten. 
En  vista  de  estas  autorizaciones  y  privilegios,  se  suscitó  una 
querella  ante  el  Ejecutivo,  entre  Muro  y  Cossio;  querella  que  fué  so- 
metida á  la  decisión  de  los  Tribunales  de  Justicia,  por  decreto  de 
12  de  febrero  de   1873, 

Por  decreto  de  30  de  octubre  de  ase  mismo  año  y  habiéndose 
I  presentado  los  planos  completos  que  reclamó  la  Junta  Central  de  In- 
genieros,  para  poder  emitir  su  dietílmen,  se  nombró  en  comisión  al 
ingeniero  don  Alfredo  Duval,  para  í]un  reconociera  é  informara  sobre  el 
estado  de  los  trabajos,  con  arreglo  á  las  instrucoiones  que  le  dio 
dicha  Junta. 

Este  ingeniero  emitió  su  dictamen  al  13  de  diciembre  del  mismo 
año,  en  vista  del  cual  el  Oobierno  concedió  el  permiso  para  la  explo- 
tación, por  re8oluci()n  del  23  del  mismo  mes  y  año^  en  conformidad 
con  lo  estipulado  en  el  contrato  de  concesión,  cláusula  13^;  autorizando 
I  á  Muro  para  entregar  la  linea  construida  al  tráfico  púV>lico, 
a  Así  continuó  esta  linea,  en  plena  explotación,  hasta  el  año  de  1892, 

I  en  que  á  mérito  del  arreglo  que  acababa  de  celebrar  el  representante 
I  de  la  empresa,  con  el  doctor  don  José  Pardo,  por  sí  y  por  su  seño* 
5  ra  madre  doña  Mariana  Barreda  viuda  de  Pardo,  el  17  de  marzo  del 
I  indicado  año,  se  presentó  aquél,  al  (robierno,  demandándole  permiso 
^  para  levantar  el  material  fijo  del  ramal  construido  entre  Chiclayo  y 
Lambayeque,  para  trasladarlo  á  un  nuevo  ramal,  en  proyecto,  cutre 
Chiclayo  y  Picci,  basta  el  lugar  denominado  ^ Vista  Alegre»,  á  fin 
de  dar  vida  al  Ferrocarril  de  Pinientel,  con  el  arreglo  celebrado,  ya 
que  la  competencia  que  le  hacía  el  de  Eten,  había  colocado  á  la  Em- 
i  presa  en  difícil  situación  económica.  Fué  por  esto  que  el  gobierno  ex-  1 
I    pidió  la  Suprema  resolución  de  5  de  julio  de   1897,  concediendo  el    | 


FERROCARRILKS     EN     EXPLOTACIÓN  I4I 

liso  solicitado;  quedando  la  empresa,  por  lo  demás,  sujeta  al  con-  o 

>  primitivo  de   1872  y  obligada  á  devolver  al  Fisco  ó  al  Munici-  g 

-según  el  caso — los  terrenos  de  que  había  hecho  uso  para  exten-  | 

ú  ramal,  que  ahora  se  levantaba.  | 

Pero,  al  ponerse  en  práctica  esta  autorización,  la  Empresa  del  | 

Dcarril  de  Eten  se  opuso  al  cruzamiento  de  su  linea,  con  la  del  g 

il  en  construcción  á  «Vista  Alegre»,  por   creer  que  se  vulnera-  I 

sus  derechos  y  privile^-^'os.    Fué,  pues,  preciso,  que  se  dictara  la  g 

ema  resolución  de  28  de  agosto   de   1897,  declarando  sin  lugar  I 

30sición   que  nos   ocupa,  para  que  la  otra   empresa  quedará  en  g 

tad  de  llevar  á  cabo  su  obra,  sin  más  restricción,  que  la  de  co-  f 

'  barreras  y  guardianes   en  el  lugar  del  cruce  y  solicitar,  opor-  ;.•; 
mente,  el  permiso  para  entregar  el  ramal  al  tráfico  público. 

Otro  obstáculo  se  presentó  todavía  á  la  realización  de  este  proyec-  :- 

.  oposición  del  Concejo  Provincial  de  Lambayeque  á  que  la  Empre-  i 

acogiera  el  material  de  que  se  trata,  mientras   no  afianzase  la  :.• 

:ación  de  cercar  los  terrenos  que  dejaba  libres,  por  considerarlos,  o 

^socadamente,  de  propiedad  del  Ferrocarril.  El  gobierno  lo  removió  ¿ 

den,   declarando   infundada  la  oposición,  desde  que,  por   propia  % 

tración  do  la  empresa,  esos  terrenos   eran  del  Municipio  y  no  de  í 

lea;  y  que,  como  tales,  debería  recibirlos.  % 

Después  de  esto  nada  tenemos  ya  que  agregar,  sino  que  la  línea  | 

inúa  explotándose.  o 
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FERROCARRIL   DE   PIMENTEL 


a".A.fi.XZ«^ 


Pasajes 


l^RIMERA    CLASK. 

Skc;unm)a   clask 


Fletes 


Arroz  pilado  en  sacos  de  190  á  200  libras cu. 

Id.      en  cascara qq. 

-Azúcar 

Anclotes  llenos,  de  una  á  dos  arrobas    c.n. 

Almidón  en  sacos qq. 

AñW  en  zurrones  de  i  50  á  200  libras cu. 

Algodón  prensado .  . qq. 

Id.   en  rama 

Agua  Florida,  cajones  de  una  docena cu.! 

liarriles  llenos,  16  á  18  galones | 

Id.      vacíos 

Barricas  grandes  con  ollas  de  fierro qq.l 

Id.      medianas ! 

Id.     con  planchas | 

Id.     llenas,  de  60  galones cu. 

Id.     más  de  60  galones,  cada  galón | 

Id.      vacías    .  . ! 

Bateas doc  ¡ 

Baldes 1 

Botijas  de  aguardiente  de  6  arrobas cu.! 

Id.     id.     4J^    ¡ 

Botijas  vacías      .    ' 

Cerveza  en  cajones  de  4  docenas 1 

Id.     id.     id.      3  docenas ! 

Caballos  de  i  á  4   1 

Id.     más  de  4 

Cascarilla  en    sacos  corrientes   

Café  y  cacao  en  sacos ¡ 

Cacao  en    zurrones cu.; 

Cajones  de  vinos  y  licores  con  una  docena cu.! 

Cueros  de  res 

Id.     de  cabra  en  fardos  sueltos 100 

Carbón  de  madera qq. 

Id.  de  piedra   

Cebollas  en  sacas      | 

Chancaca  y    concreto 

Chanchos   gordos .  .  .cu. 


10  kImA. 


S.  0.60  S.  0.30 

30  15 


20 

25 

16  i 

10 

'3 

08 

10 

'5 

08 

10 

'5 

08  1 

10 

•5 

08 

25 

30 

'9; 

'5 

22 

12 

20 

25 

16 

05 

07 

04 

20 

30 

16  1 

08 

10 

08 

12 

18 

10  I 

10 

'5 

08  : 

10 

'5 

08' 

90 

1. 10 

70  ;. 

'i 

02 

01 

3" 

35 

25  1, 

'5 

18 

10  ' 

10 

12 

07 

90 

l.OO 

80  1 

70 

80 

65 

20 

25 

18  ■: 

30 

40 

25  1 

25 

35 

>9  , 

2.00 

3.00 

1.501: 

1.50 

2.00 

1.20 

16 

20 

12 

20 

25 

16^ 

16 

20 

12 

10 

12 

08 

06 

08 

04  1 

50 

60 

40 

12 

14 

10  1 

12 

«4 

10 

'5 

22 

12 

10 

'5 

08 

80 

1. 00 

70 

.  .  --- 

— 

:  -r--  •■.• 

Id.  flacos  6  pequeños 

Cocos  de  Guayaquil ico 

Id.  de  Chile   qq. 

Cal 

Cuñetes  de   manteca cu. 

Cajoncitos  sueltos  de  velas 

Damajuanas  llenas 

Id.   vacías 

Duelas  para  barriles ico 

Id.       id.    barricas 

Escobas doc. 

Fierro  fundido  en  piezas,  hasta  4  quintales qq. 

Id.     en  barras  ó  varillas 

Id.     en  piezas  de  5  á  10  quintales 

Id.     de  1 1  á  1 5   quintales 

Fardos  de  sacos   vacíos,  cu.  400 cu. 

Id.     id.      300 

Fréjoles  en  sacos qq. 

Fideos  en  cajoncitos  de  una  arroba cu. 

Id.     en  barriles  6  cajones  grandes qq. 

Galletas  en  sacos  6  barriles 

Garbanzos 

Ganado  vacuno  i  á4 en. 

Id.     id.     5  ó  más 

Id.  lanar  6  cabrío 

Harina qq. 

Jora 

Jarcia  y  piola 

Jabón 

Kerosene,  cajón  de  10  galones cu. 

Ladrillos 100 

Lampas  ó  palanas,  atado  de  una  docena cu. 

Id.     sueltas doc 

Lena qq. 

Maíz  en  sacos   cu. 

Miel qq. 

Manteca  en  cajones 

Nueces 

Piscos  llenos  de  una  arroba cu. 

Pianos  encajonados 

Papas qq. 

Piedras  de  molino  hasta  4  quintales 


" 

i[ 

PIIIHTIL  1 

CHICUTnj 

Chiclijt 

Uakiji^ 

Uakijt^  : 

u  klms. 

Mkmbi. 

10  klms.  ,¡ 

S.     40 

S.     50 

S.     30  , 

1.50 

2.00 

1.25  i 

10 

«5 

08  1 

10 

15 

08  1 

10 

12 

08, 

05 

07 

04  1 

05 

07 

04  ! 

03 

04 

03 1 

2.00 

2.40 

1.60  ,i 

2.20 

2.45 

1.90 1 

07 

08 

05  ; 

10 

«5 

08 

12 

iS 

09  ¡: 

15 

22 

12  !' 

20 

30 

15'! 

1. 00 

1.30 

60 

60 

75 

45  i 

12 

18 

09'! 

06 

07 

05 

20 

25 

16  1 

15 

20 

10', 

12 

18 

10  i 

2.00 

2.75 

I  60   : 

1.50 

2.40 

,   20  i 

20 

25 

18 

10 

15 

08 

10 

15 

08 

10 

15 

08 

10 

15 

08  i 

10 

15 

08 

60 

80 

50, 

10 

«5 

08 

12 

18 

09  ¡ 

10 

12 

08  ' 

24 

34 

18 

12 

'5 

09 

15 

18 

II  > 

15 

18 

1 1    I 

16 

24 

12 

5.00 

6.00 

3.50 

12 

18 

09 

12 

18 

09   , 

Id.     id.  de  4  á  lo  quintales 

Plata  sellada looo 

!|  Peroles  grandes  hasta  4  quintales qq 

i        Id.     id.     más  de  4  quintales 

Polvillo 

,  Pasto  seco 

I  Ruedas  de  carreta cu 

Retania  en  sacos  corrientes 

1   Sombreros  en  fardos,  atados,  etc doc. 

Sebo   qq 

Suela  en  tabla 

Tabaco  en  hoja 

Id.     en  zurrón cu. 


MADERAS 


PIVENTEL 


U  klms. 


15 
50 

15 

25 

lo 
20 

60 
16 

01 

12 
04 
16 
16 


IODO  pies  cuadrados  de  cualquiera  clase I  4.00 

Alerce  en  tablitas 100  i  .20 

Id.     en  tabloncillos 2.40 

Lumillas 6.00 

Lumas cu.!  40 


EL  A 

CHICLAYOA 

Ud1mijn|b« 

liimbajeqoe 

24klm». 

10  klnriB. 

22 

12 

60 

40 

22 

12 

40 

20 

12 

07 

30 

75 
20 
01 

«5 
05 
20 
20 


6.00 
1.60 
3.20 
8.00 
50 


16 

45 
12 
04 
09 
03 
12 
12 


3.00 

...  90 

1.80 

5.00 

30 


I; 


Advertencia 

Los  cajones  ó  fardos  no  especificados  en  esta  tarifa  se  cobrarán  por  pié  cu- 
bico: entre  Pimentel  y  Chiclayo,  5  cts. ;  entre  Pimentel  y  Lambayeque,  73^ 
cts. ;  entre  Chiclayo  y  Lambayeque,   3^4  cts. 

Todo  bulto  que  exceda  de  20  quintales  ó  de  100  pies  cúbicos,  el  flete  se 
arreglará  por  convenio  especial. 

Las  tropas,  empleados  del  Estado  que  marchen  en  comisión,  y  las  valijas 
del  correo,  se  conducirán  gratis.  —  Por  las  cargas  del  Estado  se  pagará  la  mitad 
del  precio  fijado  en  la  tarifa  (art.  13  de  la  concesión  de  3  de  julio  de  1867). 
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NOMBRE 


Pimentel 
Chiclayo. 


ESTACIONES 


1 1' 


Catogoría 

de  la 
Estación 


I.* 
2.» 


Población 

á  la  que 

corre8¡x»n(l(» 


Pimentel 
Chiclayo 


Distancia 


I 


expresada  en  | 
km.  al  orif^eu  j 
de  la  línea       mar— Metros 


Altura  sobre 
el  nivel  del 


14 


TIEMPO  QUH   HMPLEA 


un  tren  onli- 
nario  para  lle- 
Kará  ella.iiar- 
tiendo  del  or¡- 
Kcn  de  la  li- 
nea. 


un  tren  extra- ' 
ordinario  para 
lleifar  ú  ella, 
partiendo  del 
ori^ren  de  la  li- 
nea. !  I 


I 


25 


45  m. 
45   », 


40  m. 
40  ,, 


LOCOMOTORAS 


I 


RONBRK      Fabricante 


Pimentel  Fairlie 
Chiclayo         „ 


Fecha  en  la 
^**^      servicio     por 


Io;l«u  ¡      1872 


Servicio 
que  hace 


Trii«i 
DÍxtoi 


K-|uii)a(la  iKira  el  servicio 


'  de  ruedas 


Presión    |  Estado 
.    ,    de  con- 
normal  de  ««-„-,. ' 


de  la  l(K!o-  del  tender  acupladas  Ift   caldera  clon, 
motora  ' 


25,000  K, 


[  No  ti^nei 
i    tender 


100  LbH  Viejas. 


100    „ 


COCHES    PARA    PASAJEROS 


No.  de  coches 

CLASE 

DIXKHSIONKS  DI 

iguales 

la. 

2a. 

LABUO 

4 

2 

2 

30'  8" 

Numero 
de  asientos 


Estado 

de 

conservación 


PESO         1 1 


I 


6'  10'*  40      I  Medio  lenrício  iSe  ignora 


CARROS 

DE  CARGA  PARA  ANIMALES  y 

EQUIPAJES 

Número  de  carros 

TIPO 

Estado 

de 

conBer\' ación 

DIMENSIONES 

PESOS 

iguales 

Largo 

Ancho 

Tara 

Se  ignora 

Neto 

24 

Ingleses 

ledío  terficio 

12' 

& 

Se  ignora 

^ 


^ETEN  A  'CAYALTI"^ 


08  señores  AspíUaga  Hermanos,  propietarioa  del  fundo  agrí* 
cola  ^Cayalti>>  del  valle  de  Zana,  provincia  de  Chíclayo,  pi- 
dieron autorizaciuo  para  construir  una  linea  férrea,  destinada  al  ser- 
vicio particular  del  citado  fundo,  liasta  ol  puerto  de  Eten,  con  el  ob- 
jeto de  lograr  con  ella  una  fácil  salida  á  sub  productos. 

Y  como  los  estudios  presentados  al  efecto,  habían  sido  correcta^ 
mente  ejecutados,  según  la  opinión  del  ingeniero  Jefe  de  la  Sección 
Técnica  de  la  Dirección  de  Obras  Públicas,  se  expidió  la  Suprema 
resolución  de  29  de  mayo  de  1903,  autorizando  á  los  peticionarios 
para  eíecutar  la  referida  linea,  que  sería  de  su  exclusiva  y  perpetua 
propiedad. 

Para  el  caso  se  les  cedía  todos  los  terrenos  públicos  de  libre  dis- 
posición del  Estado,  que  fueran  necesarios  y,  además,  una  faja  de  20 
metros  de  ancho,  á  cada  lado  del  eje  del  fcrrocaml;  senaUln  dosel  es 
el  tt^rmino  de  G  meses  para  comenzar  los  trabajos  y  el  de  18  pos- 
teriores para  concluirlos,  con  liberación  de  derechos  para  los  mate- 
riales precisos,  determinados  en  la  ley  de  9  de  noviembre  de  1893, 

Actualmente  se  halla  en  explotación;  pero  sin  haber  solicitado  el 
permiso  necesario  para  entregarlo  al  tráfico,  previa  inspección  fa- 
cultativa. 


NMI 


FERROCARRIL  DE  ETEN  Á  CAYALTÍ 


No   tiene.     —     (Particular.) 
MATERIAL.   RODANTE 

i-.oco3s/i:oTOi^Ji.s 

3 Peso   lo  toneladas  c/u. 

oooxacEs 
2  (Se  ignora  los  detalles) 


6  abiertos Peso  lo  toneladas  c/u. 

4  furgones ,,     lo 

1'- 


%: 


=  ffiííocarrlles 


-  Saiaveííj  a  fiscope  = 


^s  la  denominación  anterior  están   comprendidos  Ion  siguientes 
ferrocairiles; 
l^  Salaveny  á  Trujillo  y  Ascope; 
2-  Huanchaco  á  Tres  Palos; 
3^  Trujillo   a  Laredo   y    Menociiciio; 
4'*  Cliicama  á  Pampas, 
\,  al  reseñarlos  cronolugicamente,  los  iremos  ligando  entre  sí,  para  sn 
lejor  comprensión: 

El  térrocarril  de  Trujillo,  destinado  á  hacer  el  servicio  del  tráñ- 
JO  de  los  ricos  valles  azucareros  de  Chicama  y  Santa  Catalina,  tiene 
)r  términos:  del  lado  del  mar,  el  puerto  de  Salaverrj^  y  del  interior, 
>1  pueblo  de  Aseope,  vecino  á  la  sierra.  En  su  trayecto  pasa  por 
líoche,  Trujillo,  Chicama  y  Chocope.  Sus  antecedentes  históricos  son 
los  siguientes: 

En  26  de  agosto  de  1869,  fué  aceptada  la  propuesta  de  don 
Fosé  G.  García,  para  construir  un  fen^ocaml  que,  partiendo  de  Ma- 
labrigo  y  pasando  por  Paiján  y  Chocope,  tuviera  su  termino  en  As- 
eope, con  la  condición,  entre  otras,  de  gozar  del  privilegio  de  expío" 
rio  por  25  años  y  de  la  propiedad  por  90;  siendo  todos  los  gastos 
>r  cuenta  y  riesgo  del  empreaaxio  y  sin  ninguna  garantía  del  Go- 
bierno. 

Diez  y  ocho  meses  después — marzo  de  1871 —organizó  García 
una  sociedad,  cuyo  directorio  fué  compuesto  poi^  él,  don  Bernanlo  C- 
^Caoevaro^  don  José  A.  Castillo  y  don  Felipe  Barreda  }'  Osma,  sien- 
Aa  el  (í érente  don  Emilio  Piérola. 
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Ante»  de  formarse  esta  flcrciedad,  Iialjía  sido  tíimbi#'n  acep 
— 27deaUriIde  1870— ^la  propuesta  du  don  Jtian  ^í.  Ugaite,  para  | 
tifiear  otro  fenx>carril  <Ih  Salaverrv  a  TnijíUo,  hiendo  una  de  lan 
diinone^  ddl  contrato,  qii^  la  obra  principiaría  dentn>  da  ñon  u 
dal  otüiTs;amieuto  de  la  ewritura  y  t^nuioarm  á  los  dos  afioa  d^ 
monzados  lo^s  trabajos,  ^1 

HahiBñdo  ofiíMado  ol  Pn'fottt.o  á^  La  Lilimuid  —  13  de  ^m 
de  1870  que  Ugarte  aun  no  había  dailo  principio  al  trabajo,  ^e 
eindtii  el  contrato;  ptM*o^  nuevo  diiis  de¿§pués,  ge  MusptHidio  la  r^« 
quedando  el  convenio  vigente.  ^| 

Entoticeíí,  vainos  vecino»  y  pitipietarios  de  Tíiijillu,  t^i*  pi^e^í 
ron  al  ííobierno  piditaudo  <iue,  bu  lugar  de  loa  furroearriloíi  do  1 
brígo  á  Ascope,  y  de  Salavorry  á  dicha  ciudad,  se  construyese 
dtí  Salavurry  á  Aíscope,  |>fi.saudo  por  Tnijillo,  Clioeopc%  y  Paiján, 
coDsücuencia,  se  decrety — O  de  mayo  de  1871 — la  planti*ieaciúa 
ferrocarril  de  Sala%"erry  á  Chocope,  pasando  por  Trujillo,  c!on  doj 
mificacioneí^:  una  de  Tnijiltu  al  Pedregal  y  otra  de  Cboeope  a 
cope,  ¡>asando  por  Paiján,  ^1 

El  Directorio  del  liUTOcarril  de  llalabrij^o,  pidió  nelaracíonesí 
motiváronla  resolución  Huprcma  de  Ití  tle  mayo  de  1871,  y  con  t 
la  ilunta  Uenenil  de  AccíouÍHtas,  que  ^b  iustalu  3  dias*  después,  n 
bró  dé  Directores  á  los  dichos:  (íarcía.  Canevaro,  Castillo,  Baní 
don  Arturo  Hereen,  don  Nemesio  Orbegoíio  y  don  José  F,  (íanoí 
de  Gerente  á  don  Emilio  Piérola. 

A  los  siete  meses  de  esto  suceso,  don  José  O,  (í arría,  en  cali 
de  Gerente  de  los  Ferrocarriles  y  fu  tul  and  ose  en  ípn*  los  vociuoí 
Trujillo  no  habían  cumplido  con  la  suscripción  prometida,  ni  ol 
bierno  prestado  S,  1.500XMX)  en  bonos,  que  se  le  había  pt^lido. 
citó — 6  de  diciembre  de  1871—0  que  se  declarase  fenecido  el  < 
trato  ú  que  se  hicieran  los  ferrocarriles  por  cuenta  del  Estado,  "^ 
resí>Ivió~ll  de  enero  de  1872  -que  el  Gobierno  híuía  por  su  cu( 
el  ferrocarril  de  Salaverry  á  Trujillo,  Paijiln  y  vVscope;  eí  de  Trtí 
al  Pedregal  y  el  niuelle-nialocun  y  dique  de  aquél  puerto. 

En  seguida — 17  de  enero  do  1872 — se  reconoció  á  fervor  d 
Empresa  de  los  ferrocarriles  de  Tnijillü,  la  suma  de  8.  90,736 
costo  de  los  estudios,  planos,  teiTaplenes  y  otros  gastos;  la  cual 
tisfaria  el  contratista,  cuya  propuesta  se  aceptase,  á  consecue: 
de  la  t^üuvocatoria  que,  al  mismo  tiempo,  se  decretó. 

La  convocatoria  cgüí prendió  la  obra  de  un  mnelle-malecón  j 
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que  de  Salavevry,  conforme  á  los  planos  y  especificaciones  del  inge- 
niero Sieber;  la  construcción  del  ferrocarril  de  Salaverrv  á  Trujillo 
y  de  un  ramal  al  Pedregal  y  otro  hasta  Ascope,  pasando  por  Cho- 
coi)e  y  Paiján. 

Para  luu^er  postura  en  la  su})asta,  debía  depositarse  en  la  Caja 
Fiscal  de  Lima  S.   100,000. 

Don  Manuel  Justo  Rubio,  ofreció  construir  los  ferrocarriles   por 
8.  2.970.000. 

Don  Julián  A.  Aragiiez,  todas  las   obras  designadas  en  la  con- 
vocatoria, por  S.  8.250,000  plata. 

Don  Pedro  Heoner  las  mismas  por  S.  3,700,000  efectivo. 

Don  Francisco  Raymundo  por  S.  8.500,000  plata  sellada. 

Don  ^lodesto  Basadre  por  S.  3.700,000  plata  sellada.  ;? 

Don  José  Flores  Guerra  y  don  Pedro  Marzo  por  S.  2.000,335  o 
plata;  agregando  á  las  obras  designadas  en  la  convocatoria^  un  muelle  \\ 
en  Malabrigo.  •/ 

Don  P]nrique  ^Feiggs,  por  sólo  los  ferrocaiTiles,  pidió  S.  5.000,000. 

Don  José  ^íuro  S.  3.000.875  por  todas  las  obras. 

Los  vecinos  de  Moche  ofrecieron    tral^ajar  por  la  mitad  de  sus 
salarios,  desde  Salaverrv  á  Trujillo,    si    se    prefería  á    don  Enrique     f. 
^íeiggs.  ?? 

Las  anteriores  propuestas  pasaron  á  una  comisión  de  ingenie-  p 
ros,  compuesta  de  D.  Gerrit  S.  Backus,  D.  Alejandro  Mieckinikouski  '^l 
y  I).  Alfredo  Duval,  para  que  informase;  y  opinó  que  debía  darse  í¿ 
la  preferencia  á  la  propuesta  de  Heoner.  '^l 

En  seguida  se  remitió  todo  lo  actuado  á  otra  comisión,  formada  g 
del  doctor  don  Francisco  García  Calderón,  D.  Enrique  Manúot  y  ^' 
D.  José  del  C.  García,  los  cuales  discordaron  en  sus  opiniones,  pues,  ^ 
^[an'iot  y  García,  creyeron  que  debía  decidirse  cuál  propuesta  era  S 
la  más  ventajosa,  y  (iarcía  Calderón  fué  de  parecer  de  que  la  co-  g 
misión  sólo  tenía  que  formular  las  bases  del  contrato.  i 

Hubo,  en  consecuencia,  dos  informes:  el  de  Man-iot  y  García,  que  | 
recomendó  la  propuesta  de  Muro,  y  el  de  García  Calderón,  concretado  | 
á  determinar  las  bases  de  un  contrato,  tomándolas  de  los  que  se  habían  | 
celebrado  para  los  ferrocarriles  de  Arequipa,  Oroya  y  Chimbóte.  | 

Todas  las  ofertas  fueron  desechadas  por  el  Gobierno — 29  de  abril  a 
de  1872 — y  se  expidió  nueva  convocatoria  por  ocho  días,  exigién-  ^ 
dose,  para  hacer  postura,  un  depósito  de  S.  50,000.  g 

Concurrieron  á  ella  don    Francisco  R.   Meiggs,  Flores    GueiTa>    | 
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Muro,  Arias  j  Aragiiez  y  don  Pedro  T.  Larrañaga,  cuyas  propues- 
tas fueron  examinadas  por  los  ingenieros  Síeber,  Meickinkouski  y 
\\  de  Cuartel  j  desechadas  en  seguida — 15  de  mayo  de  1872 — porque 
ningiuui  de  ellas  se  había  sujetado  á  las  condiciones  establecidas. 
Una  resolución  Suprema  confirnií*  el  anterior  dictamen. 

u,  Al  fin  se  aceptó — y  de  junio  de    1872 — ^otra    propuesta    única, 

de  don  Pedro  T.  Larrañaga,  cuyas  sustanciales  condiciones  eran:  El 
ferrocarril  partiría  de  Salaverry  á  Trujillo  (de  donde  saldría  una  rami- 
ficación para  el  Pedregal}  y  continuaría  después  de  Trujillo  á  Choeo- 
pBj  de  donde  partirían  otro8  ramales  para  Paiján  y  Ascope-  La  obra  se 
haría  según  las  bases  y  detalles  del  decreto  de  17  de  enero  de  1872: 
Se  construiría  un  muelle-maleoón  y  dique  en  Bala  ver  ry,  conforme  á 
los  planos  del  ingeniero  Sieber;  Los  materiales  serían  de  buena  calidad; 
Intervendrían  en  la  obra  los  ingenieros  del  Estado;  En  casos  de  dis- 
cordia entre  éstos  y  los  de  la  Empresa,  se  llamaría  á  un  dirimente, 
cuya  decisión  ejecutaría  el  contratista,  so  pena  de  rescisión  del  contra- 
to; El  Gobierno  resolvería,  oyendo  á  su  ingeniero,  las  alteraciones  del 
proyecto  que  fueran  necesarias;  El  trabajo  principiaría  dentro  de  30 
días  del  otorgamiento  de  la  escritura  y  concluiría  a  los  seis'  meses,  so 
pena  de  rescisión  del  contrato  y  multa  de  S.  200,000,  en  el  pri- 
mer caso,  y  en  el  2o,,  bajo  la  multa  de  8.  B0,000  por  cada  mes 
de  demora;  Por  la  suspensión  del  trabajo  durante  cuatro  meses  con- 
!■  tinuos,  con  tal  que  no  proviniese  de  caso  fortuito  ó  de  fuerza  mayor, 
podría  el  Cfobierno  rescindir  el  contrato,  exigiendo  del  empresario 
reparación  de  daños  y  perjuicios;  El  empresario  afianzaría  la  conser- 
vación de  la  obra  durante  dos  años^  contados  desde  que  principie  el 
I  trafico  público;  El  Gobierno  podía  recibir  la  línea  por  secciones: 
[;  entonces  tendría  facultad  el  empresario  de  servirse  de  las  entréga- 
te das,  paia  conducir  gratuitamente  los  útiles  de  la  línea;  la  entrega 
g  de  ésta,  ó  de  alguna  sección,  se  haría  previo  informe  del  ingeniero 
inspector,  y  constaría  de  actas  firmadas  por  el  representante  del  Go- 
bierno, por  el  ingeniero  y  por  el  contratista;  Este,  podría  introducir 
peones  del  extranjorOj  y  el  Gobierno  garantizaría  la  excetición,  du- 
rante el  trabajo,  de  todo  servicio  concejil  ó  militar,  obligatorio  para 
i  los  nacionales;  El  Gobierno  cedería  los  terrenos  fiscales  gratuitamente, 
Q  ordenaría  la  expropiación  de  los  particulares  que  fuesen  indispensa- 
§  bles  y  facilitaría  la  provisión  del  agua  que  se  necesitase;  Por  el  puerto 
I  de  Salaverry  se  podrían  introducir,  libres  de  todo  derecho,  loa  artícu- 
j     los  necesai'iüs    para    la   linea,  y  el    empresario    tendría  facultad    de 


FERROCARRILES  DE   TRüJILLO 

ífe^^^í^  ^^^^^^^""^  É^^^í^^^0 


® 


$) 


(§; 


® 


0^^^¥^ 


® 


® 


Estación  de  Trujillo. 


^^^^2^% 


^.^^b- 


!íS'<sívru'c-s^ 


y^^^^0 


® 


^ 


m 


^•\ 


0^^^^^ 


® 


y 


® 


m 


Estación  de  Laredo 


h¡í;^^2"% 


FKKROCARRILKS  EN  EXPLOTACIÓN  I49 


eixiplear  sus  trabajadores  en  la  descarga  y  traslación  de   ellos;  Per-  § 

tei:iecerían  al  Gobierno,  las    minas,  fósiles    y    antigüedades    que    se  | 

descubran;  El  precio  del  ferrocarril  y  muelle  sería  de   S.    3.400,000,  | 

en    dinero  efectivo,  pagaderos  en  este  orden:  A,  el    valor    de    todos  | 

los    materiales  comprados    en  Europa,  á  la  presentación  de  las    fac-  g 

tLxx^as,  conocimientos  y  pólizas  de  seguros;  y  B,  el  resto  por    mesa-  | 

das,  en  letras  sobre  Europa,  previa  presentación  de    certificados    del 

ingeniero,  en  que  constase  el  valor  de  los  trabajos  ejecutados;  Para 

asegurar  el  pago,  se  separarían  del    producto  del  último  empréstito 

los    S.    3.400,000,  y  no  podrían  aplicarse  á  otros    objetos;  De   cada  i 

certificado  se  descontaría  el  10%,  que  conservaría  en  depósito  la  Caja  I 

Fiscal  de  Lima;  también  se  depositarían  en  ella,  antes  de  firmar  la  S 

escritura,  S.  200,000  en  dinero,  que  se  devolverían  cuando  so   pre-  | 

sentase  el  primer  certificado  de  trabajos,  deduciendo  los  S.  90, 736' 25,  f 

crédito  de  la  extinguida  Empresa  de  los  Ferrocarriles  de  Trujillo,  el  fi 

ciaal   sería   satisfecho   por  la  Caja,  en  el  acto  de   recibir  el  depósito  | 

do  los  S.  200,000,  dos  meses  después  de  comenzados  los  trabajos;  El  § 

^rnpi-esario  tendría  en  Salaverry  rieles  para  tres  millas;  y,  Finalmente,  | 

pa,ra  ceder  sus  derechos  obtendría  el  consentimiento  del  Gobierno.  | 

El    día    anterior  al  otorgamiento,  ofreció  don  Manuel  J.  Rubio  ^ 

l^acer  él   el  ferrocarril  y  demás  obras,  por  un    10  y^  menos  del  precio  § 

estipulado  con  Larrañaga;   y   aunque  su  solicitud  fué    elevada  hasta  | 

Una  de  las  Cámaras,  de  donde  volvió  al  Gobierno,  ninguna  resolución  ^ 

se  expidió.  | 

Tí^anbién  ocurrió  al    Congreso   don  Julián    A.  y  Aragüez;  pero  q 

no  obtuvo  otro  resultado   que  el  dictamen  de  una  comisión  que  pidió  q 

que  se   desechase  la  piopuesta,  por  ser  más  onerosa  que  la  de  La-  i 

rrañaga.  | 

Un  año  se  había  cumplido  desde  que  se  firmó  la  escritura,  cuan-  | 

do  se  elevó  al  Gobierno — 1.°    de   julio   de  1873 — un  memorial  con  | 

muchas  firmas,  para  manifestarle  que,  sin  embargo  de  haberse  entre-  * 

gado  al  contratista  algunas  sumas,  la  obra  no  avanzaba;    siendo   una  ■ 

de   las  principales   causas,   el  obstinado  empeño  de  algunos  que  que-  g 

rían  una  línea  parcial  de  Ascope  á  Malabrigo  y  que  habiéndose  me-  i 

j orado  la  situación  de  la  República,  por  la  realización  del  empréstito,  I 

el  ferrocarril  debía    quedar    concluido  en  el    menor    tiempo  posible. 

El  anterior  memorial  fué  archivado. 

De    aquí  resultó — 22   de  abril  de  1875 — una  comisión  nombra- 
da en  esta  fecha  y  compuesta  por  el  capitán  de  Fragata  don  Manuel 
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A.    Villavicencio.  el  Capitán  del  puerto  don  ^í.    Silva,  el 
Folkierski  y  los  Presidentes  de  los  Concejos  Depai*tamentí 
El  20  de  mayo  de   1876,  se  aprobaron  los  planos  y    e 
clones  relativas  al  nnielle,    previo  informe    de  la  Junta  C( 
Ingenieros,  que   introdujo,  en  unos  y  otras,   algunas    modifi 

Habiéndose  concluido  la  sección  de  Chocope  á  Ascope 
empresario,  apoyado  en  el  certificado  del  ingeniero  Herma 
noviembre  de  1876 — que  se  entregase  al  tráfico  público  es; 
y  que  se  le  diese,  conforme  al  contrato,  los  S.  300,000  c 
deduciendo  los  S.  200,000  que  se  le  habían  adelantado: 
Central  de  Ingenieros,  previo  informe  de  don  Alfredo  Siears. 
do  para  que  reconociese  la  obra,  expuso  que  la  línea  poc 
garse  al  servicio  público — 28  de  diciembre  de   187G. 

El  29  de  agosto  de  1878,  el  empresario  manifestaba  1 
dad  de  activar  la  reparación  de  los  puentes  de  Chicama  ^ 
refiriéndose  á  un  oficio  anterior — 29  de  febrero  de  1878 
participaba  que  las  avenidas  habían  causado  graves  daños  en 
carriles.  La  Dirección  de  Obras  Públicas  pidió  informe  á 
Central,  la  que  acompañó  el  del  ingeniero  Folkierski,  que  1 
culado  en  S.   101,960,  el  coste  de  la  reparación. 

En  seguida,  la  misma  Junta,  elevó  á  la  Dirección  de  ( 
blicas — 26  de  noviembre  de  1878—  copia  de  un  informe  recaídí 
curso  del  empresario,  en  que  había  solicitado  8.  100.000  par; 
los  á  la  reparación,  conforme  al  presupuesto  del  ingeniero  V 
el  informe  estaba  reducido  á  que  el  Gobierno  podía  dar  ; 
sario,  en  lugar  de  los  S.  100,000  que  había  pedido,  S.  81,00( 
go  á  las    reparaciones  5^  nuevas  obras  del  ferrocarril. 

El  Prefecto  de   La  Libertad    informó,  el  8   de   octubre 
que    aún  faltaban  4   millas  para  que  el  ramal  de  Chocope 
llegase  hasta  este  último  punto;  y  pedía  (jue  se  obligara   ; 
sario  á  que,  cuanto  antes,  concluyese  la  obra,  para  que  se 
el  servicio  de  la  administración   pública,   en  incremento  d^ 
cultura  y  para  comodidad  de  todos. 

En    1880,  se   efectuó  la  invasión  chilena    en    («ste.  como 
los  lugares  del  territorio,  que  causaron   on  los   foiTocan-iles 
dos,    considerables  daños  ó   su  total   destrucción.     á\  de  T 
tocó  perder  por   completo  el  puente  de  íierj'o    sol)re  (^1   río 
constante  de  26  tramos  ó    sea    más   de  GOO   metros  de  lari 
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Casi  al  mismo  tiempo  quemaron  las  estaciones  de  Chocope  y  | 
Asscope,  é  hicieron  volar  con  dinamita  las  dos  locomotoras.  | 

La  tarifa  de  carga,  fijada  en  billetes,  continuó  rigiendo  basta  ^ 
entonces,  en  que  la  intervención  chilena  ]a  modificó,  un  tanto  des-  I 
fa\''orablemente  para  el  público,  fijándola  en  plata;  y  así  ha  continua-  | 
do    hasta  la  fecha. 

Posteriormente  y  por  convenio  entre  Larrañaga  y  la  casa  Grace 
Bi'otliers  y   Co.,  ésta  recibió  en   traspaso   el  dominio  sobre   el  ferro- 
carril, administrado  por  un  señor  Suarez,    que  fué  reconocido  por   el     | 
trobierno  del  General  Iglesias  como  empleado  fiscal  en  15  de  agosto 
de  1883;  pero,  por  decreto  de   17  de  enero  de  1884,  el  mismo    Go- 
bierno resolvió  que  no  aceptaba  ni  reconocía  derecho  alguno  contra 
el  Estado,  emanado    de    la    esciítura  celebrada  el  13  de  julio  ante- 
rior, entre  don  Pedro    Telmo  Larrañaga  y  sus  acreedores    Grace  y 
Co..  Valdeavellano  y   otros,  pues,    que  Larrañaga,  no  tenía  ni  había 
tenido  deiecho  para  hipotecar  la  línea  de  Trujillo,  de  la  que  no  era 
propietario.    Declaraba,  también,  que  sólo  reconocería  á  los  señores 
(írace  y  Valdeavellano  en  el  caráííter  de  apoderados  de  Larrañaga, 
cuando  presentai*an  el  testimonio  de  poder    en    forma,    ampliamente 
autorizados,    instruidos,    expensados    y    obligados  á  indemnizar    las 
responsabilidades    en    que  pudieran  haber  incurrido  ó  incurriesen  y 
en  los  mismos  términos  que    el    otorgante,  y  se  ordenaba  oficiar  al 
Prefecto    de    La    Libertad    para  que,   por    de  pronto,  se  limitara  á 
vigilar  el  extricto  cumplimiento  de  los  primitivos  contratos  de  5  de 
junio  del  72  y  27  de  julio  de  1875,   sin  que  se  entendieran   altera- 
dos estos  decretos  por  el   expedido  por  la   Delegación  del    Norte,  el 
15  de  agosto  ya  citado. 

El  23  del  mismo  mes  y  año,  se  expidió  otro  decreto  declarando 
en  suspenso  los  contratos  celebrados  con  Lari-añaga,  en  los  años  de 
1872  y  1875  y  nombrando  como  Administrador  del  ferrocan-il  á  don 
Juan  Corrales  Melgar,  en  vista  de  que  el  contratista  no  había  cum- 
plido lo  estipulado  en  los  referidos  contratos  y  no  se  había  presen-  I 
tado.  en  todo  el  tiempo  que  tenía  de  establecido  el  Gobierno  Nació-  * 
nal,  á  rendir  cuentas  ni  á  solicitar  la  resolución  del  Gobierno  sobre 
la  escritura  que  había  celebrado  con  Grace  y  Valdeavellano;  despren- 
diéndose, de  tales  hechos,  la  imposibilidad  en  que  se  hallaba  para 
hacer  frente  á  sus  responsabilidades  y  su  deseo  de  hacer  abandono 
del  fen-ocarril.  En  ese  mismo  día  y  por  decreto  separado,  se  nom- 
bró ingeniero  inspector  al  civil  don   Alejandro  Guevara. 
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No  bastó  esto:  el  21  de  abril  siguiente,  se  expidió  otro  decr^  ^ 
declarándose  rescindidos  los  contratos  celebrados  con  Larrañaga 
3  de  junio  de  1872,  y  27  de  julio  de  1875,  por  multitud  de  razoL^  ^ 
y  cargos  que  se  detallan  ampliamente  en  los  14  artículos  consi<3- 
i  rativos  en  que  se  fundó  esa  resolución,  siendo  uno  de  ellos  la  sm,"^ 
m  pensión  de  trabajos  desde  el  año  de  1877;  habiendo  quedado  ^ 
J  iniciarse  el  ramal  de  Chocope  á  Paiján  y  la  estación  en  este  úl-  ^ 
I  mc)  lugar.  Quedaba,  pues,  así,  establecida  la  Administración  Fisc^  - 
5  del  Ferrocarril,  á  cuyo  frente  estaba  el  señor  Corrales  Melgar  des^:^^ 
I    ol  4  do  mayo  siguiente. 

I  Para  hacer  efectivas  las   responsabilidades  del  señor  Larrañagr^ 

i    y  conocer    la  manera    cómo  se  había  mejorado   por  él  los  interesen 
del    Fisco,    en    orden    á    la    dirección  y  explotación  de  la  línea,  s^ 
nombró  en  comisión  á  los  señores  Lucas  León  j^Cárlos  M.    Pflücker 
y  Ili(*(>,  los  que  dieron  cuenta  de  su  cometido  el  27  de  octubre  del 
mismo  año. 

(■orno  v\  señor  Miguel  P.  Grace,  continuara  gestionando  el  pa- 
go lio  sus  créditos  pendientes  contra  el  ferrocarril,  y  después  de 
varias  conferencias  con  el'  Jefe  de  la  Sección  de  Obras  Públicas,  se  i 
couvino  on  que  (írace  los  daría  por  totalmente  cancelados,  recibien- 
do on  pago  la  suma  de  S.  50,000  de  plata,  que  el  Gobierno  se  obli- 
gaba A  pagarle,  permitiéndole  introducir  sus  mercaderías  por  las 
8  Aduanas  do  la  líepública,  aplicando  los  derechos  á  la  cancelación 
g  do  tvstt^  crédito.  p]ste  arreglo  mereció  la  aprobación  Suprema  por 
S     (liH»n^to  do   12  de  diciembre  de  1884. 

y;  Fu   tin,  ol  5  de  febrero  de  1885,  fué  entregado  el  ferrocarril  al 

nuovo  contratista  señor  Eduardo  C.  Dubois,  previo  inventario  y  con- 
(oiMuo  con  las  bases  y  condiciones  propuestas  por  la  Junta  de  Obras 
Públicas,  para  el  arrendamiento,  restauración  y  conclusión  de  las 
obras,  fornuilado  con  lecha  24  de  junio  del  año  anterior. 

Fl  1 1  do  diciembre  de  1885,  quedó  aceptado  como  interventor 
yi  por  partt^  do  liutt  Taylor  y  Co.  de  Londres,  tenedor  de  los  bonos 
ij  iU^  osto  ftMTocarril,  el  señor  Tomás  Miguel  de  Cárdenas,  nombra- 
luionto  hoi»lu>  por  el  representante  de  Butt,  doctor  Francisco  García 
('aMorón;y  ilon  Podro  Combe,  por  su  propio  derecho,  en  virtud  de 
la  autiM'i/.aoióu  qut^  k\^  fué  concedida  por  resolución  Suprema  fecha 
I  I   (lol   luisuio  mos. 

Fl  Congreso  do    1887,  dictó  la  ley  del  25  de   octubre,  que   pro- 
uuilpío  ol    IT)   do  noviembre   siguiente,  mandando  que  ol    Poder  Eje- 
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lII/Í^o  procediera,  inmediatamente,  á  reasumir  la  libre  disposición  del  I 
r-x-ocaiTÍl  de  Salaverry  á  Trujillo   y  Ascope  y  el  muelle  de  Salave-  | 
•y,   recibiéndolos  bajo  inventario  valorado  de  todo  el  material  fijo  y  | 
xistnte,  estaciones,  casas  y  demás  obras  accesorias,  para  proceder  en  ^ 
Bgu.ida  á  arrendarlo,  en  remate  público;  con  cargo  de  que  el  arren-  I 
latario  se   obligase  á    hacer  el  servicio    de    los    bonos  subsistentes,  c 
>i:i:iitidos'  por  escritura  de  30  de  julio  de  1875,    pagando,  además,  un  | 
canon  al  Fisco.     En  cumplimiento  de  estos  mandatos   expidió  el  de-  | 
creto  de  6  de   diciembre  de   1887,    detallando    la  manera    y    forma 
cómo  debería  hacerse   la   recuperación  del  ferrocarril;  y    por  resolu-  | 
ción  Suprema  del  6  de  diciembre  siguiente,  nombró  Peritos  por  parte  | 
del  Gobierno,  para  realizar  los  mandatos  á  que  nos  hemos  referido,  g 
á  los  ingenieros  Alejandro  Guevara  y  Federico  Villarreal,  Adminis- 
trador del  Ferrocarril  y  sus  ramales,  al  General  don  ^íanuel  Velarde,  | 
Contador  á  don  Carlos  G.  Anderson  y  Cajero  á  don  Estevan  ^íon- 
tani. 

Don  Eduardo  Dubois  y  don  Pedro  Combe,    separadamente,    pi-  I 

dieron  al  (robierno  que,  reconsiderando   el    decreto  de  6  de  diciem-  | 

bre  anterior,  se  le  mantuviera   á   aquél  en  la  tenencia  indebida  del  | 

feíTocarril,  mientras  se  hiciera    la  adjudicación  al  licitador  á    quien  g 

se  diera    en  arrendamiento.     Ambas    peticiones    fueron   desechadas,  i 
por  ilegales,  por  decretos  de  23  y  30  de  enero  de  1888. 


o 


o 


Xo  bastaron,  empero,  estas  medidas,    para   poner    las    cosas   en  © 

su  lugar,  pues,  ellas  llegaron  al  extremo    de    que    el    administrador  | 

nombrado,  General  Velarde,  tuviera  que    apelar  á  la   autoridad  De-  © 

partamental,  para  que,  con  el  apoyo  de  la  fuerza  pública,  se  expul-  g 

sara  de  la  Superintendencia  á  don  líolando  H.  East,  quien  se  negó  | 

á  hacer  entrega  de  las  líneas  y  edificios,  de  buen  grado,  cumpliendo  g 

así  las  instrucciones  que,  al  respecto,  había  recibido  de  Larrañaga  y  I 

de  Dubois.  | 

Por  decreto  de  12  de  marzo  del  mismo  año,  se  dio  por  termina-  | 

da  la  intervención  del  señor  Cárdenas,  por  Butt  Taylor  y  la  de  Pedro 

Combe,  una  vez  que,  por  resolución  del  6  de  diciembre  de   188G,  los  | 

intereses    legítimos  de  esos  tenedores    de  bonos  se  hallaban  debida-  | 

mente  amparados.  | 

Posteriormente^  don  Pedro  Telmo  Larrañaga  pidió  que  se  le  per-  | 

mitiera   que  un    ingeniero,  nombrado  por  él,   asistiese  á  la  especifi-  | 

cación  de  las   obras  ejecutadas  por  Dubois,  sin  que  tal  designación  g 

pudiera  reputarse  como  el  nombramiento   del  perito  que  le  respec-  g 
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^¡f!6:  1  :itado.  de  fecha  (»  de  diciem- 

Tr  -ambir Q  desechada. 

-  .'í  ¿  v»otubre  de  1886 — á  inériTo 

^^  ..i:  í^i'ir:  Combe,  por  su  propio  dere- 

.    4jÉir-4L  >T  Butt  Taylor   v  Co.  de  Lcm- 

,^^^*  •  .  xr  *í-  soHcítando  el  pago  de   in- 

*  4!L.-  ;ie  poseían,  como  parte  de  la 
^^j^  ^  z  í*e  íulio  de  1876 — so  dispuso  que 

-fi^^nrí.  nfiiiitiera  al   ttanco  del  Calla<» 

**    ^q,jjtí?«?.I:quidos,  para  el  servicio  do  in- 

^.^  :t^..í  señores,    montantes  á  las  su- 

-:  primero,  S.  300.001)  el    sojycundo 

3^-rse  el  de  amortización,  extraor- 

,  BMÜda  que    se  aciunulasen  fondos 

^^  n"ére¿^es  en  el  citado   Uanco  y  ad- 

^  ^^: /niíeu  favorecidos. 

^     -..ibr  entablo  ante  el  representante 

^  'rrtxiA.  "na  reclaniacií'm  ])or  deneija- 

''^^         .¿x\   no  obstante  las  representacio- 

^g,  :•  iabía  podido  obtenoi',  conforme  á 

"  ...ví'  rvíbridos  bonos. 

•  freaancia  dol   (íiMieral   A'olarde.  í^e 
.,  ítÍu  á  don  Nicanor  (t.   Fanó. 

^•. -r.  que  se  dio  término    á   los  arre- 

,^  vara    la  Cancelación  de  la    Deuda 

,-,¿T   .:e  11  de  enero  de  (»se  ano.  i.mi    vii-- 

.^^^.jNieleíí.  también,  entrega  de  este  fe- 

^^  •Vnoaghmore,  rei)resentante  de  es»>s 

t-ac:'  iel  comisionado  por  parte  del  (ío- 

■"^^,,^?^TÍvos  inventarios  y  entrega  de   la 

'\^  urc^^rias. 

j^aüDC  ivmo  tal  comisionado  el  ingenin-o 

>c^.t*A'tén  fecha  21   dol  mismo  mes  y  año. 

*     ,r.  del  señor  líolaudo  H.    Kast,  ex-Su- 

.:-í:.\  y  porsonoro  ahora   do    los  tene- 

.iüSrCivlo. 

"".^■j^  hechos  por  los  dos  comisionados,  en 

^•^^:ró-  Administrador  Fiscal  d<'l   Feri'oea- 

^^lísrro  Coronel  don  Federico    Abrill  y  t»l 
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doctor  Carlos  A.  Washbiirn,  Juez  de  1^  Instancia  de  la  Provincia,  as- 
cendían á  S.  802,239,  según  consta  del  acta  levantada  y  suscrita  en 
Trujillo  el  8  de  febrero  del  citado  año;  inventarios  que  fueron  apro- 
bados por  Suprema  resolución  del  12  de  mayo  siguiente. 

Desde  esa  fecha,  la  Peruvian  Corporation  administra  el  Ferroca- 
rril de  Salaverry  á  Ascope  y  parte  de  sus  ramales;  hallándose  sujeto 
alas  mismas  condiciones  que  las  demás  líneas  del  Estado,  en  orden  al 
arreglo  celebrado  el  20  de  junio  de  1907. 
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FP]HROCARRIL   DE   TRUJILLO 


ESTACIONES 


Salaverry  á 


I 


Trnjillo. 

,  Chicama 

Chocope 

Ascope.  . 


Kll«'*iii<'tr(>H 

14.500 
47.000 
57.500 
76.000 


PASAJES 

CARGA 

Por  nv.'orrldo 

Por  touolndn  do  l.OÚM  klloA 

1? 

2.* 

l.«      i       2.' 

3.* 

s,            's. 

S.               S. 

S. 

0.40 

0.20 

2.61 

2.32 

1.74 

1.40 

0.70 

8.46 

7.52 

5.64 

1.70 

0.85 

I  O- 35 

9.20 

6.90 

2.20 

1. 10 

13-68 

12.  16 

9.12 

Nota. — Los  empleados  públicos,  civiles  ó  militares,  que  viajen  en  comisión  del  servicio  público,  pa- 
garán la  mit;id  de  la  tarifa;  por  el  material  de  guerra  y  las  tropas  de  la  misma  y  los  guardias  civiles  6  gen- 
darmes gratuitamente.  Se  sujetarán  al  efecto,  á  las  prácticas  establecidas  en  el  arreglo  suscrito  entre  el 
Representante  de  la  Peruvian  Corporation  y  el  Director  de  Obras  Públicas,  celebrado  para  el  mejor  cum- 
plimiento de  la  cláusula  9,*^  del  Contrato  de  11  de  enero  de  1890. 


Para  las  líneas  de  Trnjillo  á  Menocucho  y  de  Chicama  á  Pampas — de 
propiedad  particular — rigen  las  mismas  tarifas  que  en  la  principal  de  Salave- 
rry  á   Ascope. 
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FERROCARRIL  DE   SALAVERRY  A   ASCOPE 


ESTACIONES 


NOMBRE 


Salaverry 

Moche 

Trujillo 

La  Cumbre 

Chicama 

Desvío  Cartavio 

Chocope 

La  Constancia. . 
Casa  Grande.  . . 

Facalá 

Ascope 


Categoría 

(le  la 
EAtacióu 


!.•  clase 
Paradero 
I.'  clase 
Paradero 
I.'  clase 
Paradero 
!.•  clase 
Paradero 


I.»  clase 


Población 

á  la  que 

correfti)onde 


Salaverry  Origí 


Moche 

Trujillo 

Ninguna 

Chicama 

Ninguna 

Chocope 

Ninguna 

Facalá 
Ascope 


Distancia 
expresada  en 
km.  al  origen 

de  la  linea 


rigeB  de  b  línea 
7.50 
14.50 
36. 

47- 
48.90 

57- 50 

61. 

65,50 

70.50 

76. 


Altura  8 

obre 
del 
Hros 

TIEMPO  gi 

el  nivel 
mar— M< 

un  tren  ordi- 
nario para  He- 
t;ar  á  ella,  par- 
tiendo del  orí- 
tren   déla   li- 
nea. 

4-75 

— 

12. 

12 

jjm 

38. 

20 

30 

234- 

23 

I»» 

40 

120. 

2 

118. 

2 

35 

113. 

2 

45 

112. 

3 

10 

«33- 

3 

25 

180. 

3 

40 

225. 

3 

55 

un  tren  extra-| 
ordinario  para 
lleipir  á  ella, 
partiendo  del, 
origen  de  la  li- 


le"* 
20 

55 
I**  10 

I     15 
I    30 

I  35 

[  42 

1  50 

2  00 


LOCOMOTORAS 


No. 

ROIBRI 

Fabricante 

1 

Chiraú... 

H.|.Pfrt«rC" 

2 

Trujillana 

»f 

3 

Moche... 

BaMwii  LU». 

4 

Salaverry 

»» 

5 

Chicama 

»> 

6 

Chocope 

t) 

7 

Ascope. . 

>> 

8 

Libertad . 

»» 

9 

laiMlita.... 

11 

10 

8ta.  Citaliai. 

»» 

11 

Tranvía 

JoluirfwlirC<> 

12 

»» 

»» 

14 

Otiiíco.. 

BiMwii  UJi. 

imricM 


Fecha  en  la 
la  (|ue  entn'>  al 
servicio  por 
la.  vez. 


Inglés 


iaericia 


1874 
1874 
1875 
1875 
1875 
1875 
1878 
1878 
1881 
1898 
1879 
1879 
1905 


Servicio 
que  hace 


Mixto 

Pasajeros 

Mixto 


Pasajeros 


PESOS 
Equipada  para  el  ser>'Icio 


de  la  loco- 
motora 

del  tender 

14 

Tns. 

7 

Tns. 

12 

6 

25 

15 

25 

15 

25 

15 

25 

*' 

15 

13 

7 

„ 

15 

10 

11 

5 

11 

5 

5 

3 

5 

3 

15 


10 


Pare» 

Presión 

de  ruedas 

normal  de 

acupla<la« 

la  caldera 

3 

150  Lbs. 

2 

150      , 

3 

150      , 

3 

150      , 

3 

150      , 

3 

150      , 

2 

150      , 

2 

150      , 

2 

150      , 

2 

150      , 

2 

140      , 

2 

140      , 

2 

150      , 

Estado! 
de  con- 

serra-l 
clon 


FERROCARieiL  DE    SALAVERKY  A  ASCOFE 


COCHES    PARA    PASAJEROS 


! 

Ko.  de  coches 

CLA8E 

Di»iisioii(s  DI  u  runroRii 

Número 

Estado 

1 

1 

de  asientos 

de 
consorvaclún 

PESO 

Iguales 

la. 

2h. 

LABOO 

ANCHO 

3 

3 

14.           "• 

2.50   »" 

54 

Bueno 

KIgi.  12500 

3 

3 

'4-       ,. 

2.50    ,, 

74 

»  > 

„  "525! 

4 

4 

12.         ,, 

2.50    ,, 

41 

»  » 

..    87451 

I 

I 

9-50  „ 

2.20    ,, 

26 

M 

,,    7120 

1            I 

I 

7-50  „ 

2.50    ,, 

12 

i 

2 

12.      ,, 

2.50    ,, 

62 

f  > 

„    8050J 

'               2 

2 

5.60  ,, 

2.10    ,, 

16 

>  » 

„     1850 

I 

I 

4-              M 

2.         ,, 

9 

»  » 

„      786 

'               2 

mixtos 

mixtos 

9-50  „ 

2.50  ,, 

37 

í  > 

M         7520 

I 

>> 

» » 

9-50., 

2.50  ,, 

12 

»> 

1 

CARROS  DE  CARGA  PARA  ANIMALES  y  EQUIPAJES 


No.  de  carros 
Iguales 


3 

2 

1 

25 

45 

20 

6 

5 

6 

2 


50 


TIPO 


Furgones 

»» 

»♦ 
Plataforma  de  fierro.. 
Plataforma  de  madera 

Medias  jaulas 

Jaulas 

Bodegas  de  fierro 
„      de  madera 
Carros  tanques 

♦>  »» 

Jaula  de  equipaje. 

»»              I» 
Carro  tanque 

»f  ♦» 

Plataforma  de  fierro  . 


Estado 

DIMENSIONES 

PESOS 

de 
conservación 

Largo 

Ancho 

Tara 

Neto 

Bueno 

14.       «n 

2.50  m 

11.080  Elgi. 

9.000  ílgi. 

»> 

9.50  „ 

2.15  .. 

7.650     „ 

8.000    „ 

»» 

11.20  „ 

2.35  „ 

8.225    „ 

8.000    „ 

»» 

0.        ,, 

2.      „ 

5.350    „ 

10.000    „ 

»t 

8.      „ 

2.30,, 

4.300    „ 

9.000    „ 

f » 

8.      „ 

2.30  „ 

4.400    „ 

9.000    „ 

>» 

8.       ,, 

2.30  „ 

5.500    „ 

9.000    „ 

»» 

8.      „ 

2.      „ 

7.000    „ 

10.000    „ 

»♦ 

8.       „ 

2.30,, 

6.500    „ 

9.000    „ 

>« 

6.50  „ 

2  30  „ 

9.000    „ 

10.000    „ 

»» 

8.       „ 

2.30  „ 

3.800    „ 

7.600    „ 

,, 

6.      ,. 

1.80,, 

1.200    „ 

3.000    „ 

»» 

3.      „ 

1.60  „ 

525    „ 

tooo   „ 

ff 

380,, 

1.70  ,. 

2.200    „ 

4.000    „ 

19 

1.80,. 

i.;«  „ 

1.000    „ 

1.300    „ 

»» 

— 

— 

— 

15.000    „ 
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HUANCHACO  A  TRES -PALOS 


^  fl  I  ox  A'íetor  Larco  Herrera,  uno  de  los  fuertes  liacendadoíi  del  va- 
r^^^^-  lie  de  Chicaiua,  sis^aih»  un  expediente  ante  el  Concejo  Distrital  de 
^Jluanchaeo,  para  ennntruir  con  fondos  propion  una  línea  férrea  de  14  ki- 
HfcVmetruy  de  extensión,  entre  el  pueblo  citado  y  el  f^itio  conocido  con  el 
^■nonibrí!  de  «Tres  Palos»,  con  el  objeto  de  dedicarla  al  servicio  partí- 
^■cular  de  las  haciendas  *Chiquito3'»^  Cliiclín*  y  «Roma»;  rpiedando  así 
■punida  toda  la  hnea,  desde  esta  última  hacienda,  hasta  el  puerto  ya  ci- 
tado. 

Elevado  el  expediente  á  conocimiento  del  Supremo  Gobierno^  por 
[lo8  Concejos  Bistrital  de  Huanchaco  y  Provincial  de  TrujiUo,  éste  lo 
aprobó  por  resolnciun  de  29  de  mayo  de  1897,  introduciéndole  algunas 
Tnoilitícaciones  y  constituyendo^  asi,  el  respectivo  contrato,  que  fue  ele- 
vaílu  á  escritura  púl)lícael  28  de  mar^o  del  año  siguiente.     Entre  las 
f  clíiiuHijlas  principales  citaremos:  Explotación  por  el  termino  de  50  años, 
á  partir  de  la  fecha  en  que,  conchuda,  comience  el  trafico:  Libre  uso  de 
■  los  terrenos  fiscales  o  ninnicipales,  que  no  sean  camioos  públicos;  Ex- 
l^íisión  del  pago  de  impuestos  municipales  para  los  materiales  destí- 
08  il  la  obra;  Facultad  de  transferirla  concesión:  Dar  principio    á 
rahajos  6  meses  después  de  firmada  la  escritura  y  concluirlos  18 
¿ies  después;  Entregar  U».  línea  con  sn  material  rodante  y  accesorios 
¡f    a!  Kstado.  trascurridos  50  años  de  la  explotación,  en  buen  estado  y  sin 
I  •    texinmeraciíin  alguna;  Pagar  al  Concejo  de  Huanchaco,  puntualmente^ 
íiinatuensualidad  de  S.  63  adelantados;  Jurisdicción  de  los  Tribunales 
déla  República.     La  concesión  quedaría  sin  valor  ni  efecto  si  el  con- 
Dcsionario  no  observaba  los  térniinos  pactados  ó  no  manifestaba  su  alia- 
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lamiente  á  lo  dispuesto  en  la  resolución  que  acabamos  de  cff 
'^terminada  la  línea,  quedaba  sin  u&o  por  más  de  12  meses  conse^ 

Practicada  la  inspección  facultativa  de  la  línea,  por  el  in 
don  Julio  F.  Gal  vez,  nombrado  al  efecto  por  la  Dirección  de 
Públicas,  se  enti*egó  al  tráfico  en  virtud  de  lo  ordenado  en  la 
ción  Suprema  techa  3  de  noviembre  de  1898. 

Necesitando  la  negociación  azucarera  «Romai^,  cruzar    1 
pnni*¡pal  de  Salaverry  á  Ascope,  le  fue  concedido  á  don  Victo 
HeiTera  el  permiso  necesario,  por  Suprema  resolución  de  5  dt 
de   !903,  para  efectuar  el  cmzamiento  de  dicha  línea,  entre  los 
tros  63  y  64,  estableciéndose  las  prescripciones   de  seguridad 
creyeran  precisas. 

He  halla ^  en  la  actualidad^  en  plena  explotación. 


I 


I 
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HUANCHACO  A  TRES  PALOS 


ESTACIONES 

Distancias 

en 
Kilómetros 

PASAJES 

CARGA  EN  GENERAL 

1 

Huanchaco  á 

Por  recorrido 

Por  tonelada  de  1,000  kilos 

u 

1« 

S/.   1.60 

Tres  Palos 

14.000 

0.20 

0. 10 

MATERIAL    RODANTE 

I    Peso  18,000  kilogramos 

I   >»      14,000  ,, 

COCHES 

I    Mixto  —  Asientos  8o Peso     6,500  kilogramos 

SUPERFICIE  fí.  T.  N. 

20  de  plataforma  de  24*  x  / Pesos  229.600    69.600     160.000 

I  jaula  ,,    24'  X  f ,,  12.230      4.230         8.000 

I  furgón  cerrado  24'  x  7* ,,  12.330       4.330         8.000 


r 


j 


1 
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TRUJILLO  A  MENOCUCHO 


r  V^"> 


^,  OS  el  objeto  de  trasportar  los  productos  dtjl  valle  de  Santa  Ca- 


talina, donde  existen  propiedades  del  señor  José  Ignacio  Chopi- 
t^a*  la  Pí^riivian  Ooiporation  coontrayó  en  190lí,  una  línea  fV'uTea,  entre 
«Laredii*»  y  la  ciudad  do  Trujillo,  con  carácter  nierauíente  particular. 
De  la  uiií>ma  niauera  y  con  el  niif^mo  fin,  el  ^eñor  de  Chopitea 
coDí*truyó,  f^n  esa  época,  otra  vía  férrea,  entre  suí4  fundos  «Laredu*  y 
^Menocucho*:  nudiendo  ambas  una  extensión  de  25'9fiO  kilumetroa* 

Con  referencia  á  la  primera  línea,  diremos:  que  la  Perú  vían  Cor- 
poration pretendió  que  el  ÍTobicrno  la  considerara  como  ramal  déla 
de  Salaverry  á  Ascope,  para  los  efectos  del  inciso  C  de  la  cláusula 
13^  del  contrato  de  11  de  enero  de  1890;  pero,  el  Gobierno,  en  atención 
A  los  íiues  enterajnente  particulares  con  que  había  sido  construida  y  por 
otras  razones  más^  se  negó  á  esta  pretensión,  por  resolución  de  ¡22  de 

[junio  de  iyOU>  |>ür  lo  cual  y  previa  inspección  facultativa  del  ingeniero 
don  Julio  F,  Gálvez,  ordenada  pur  la  Dirección  de  Obras  Públicas,  fué     _ 
etitreí^ada  al  tiáñeo  público,  en  su  verdadero  carácter  de  particular  el    i 
rainal  de  Trujillo  á  Laredo,  según  permiso  otorgado  por  resolución  de    g 
15  de  noviembre  del    mismo  año.     Igual  autorización  se  concedió  al 
üefior  Cbopitea,  por  resolución  de  22  junio  de  190tí,  para  la  línea  que 
había  construido  entre  sus  citados  fundos,  en  prolongación  de  la  de  Ja 

.  Peruvian  Corporation,  de  que  acabamos  de  ocuparnos. 


-LEYENDA 


PLANG 

DE  LOS   VALLES    AZUCAREROS 

CHICAMA   Y    SANTA    CATALINA 


nci^ec^ 


=CHIMBOTE  A  TABLONES=^. 


xí>- 


^.A  ley  de  8  noviembre  de  1864,  autorizó  al  Ejecutivo  para  con- 
tratar la  construcción  de  un  ferrocarril  de  Santa  á  Huaráz, 
garantizando  un  interés  de  7  y^  anual  por  25  años:  y  en  conformidad 
con  ella  se  admitió  como  Empresario  á  don  Juan  Edmondson,  por  sí  y 
á  nombre  de  la  compafiía  que  había  tbiinado:  con  estas  condiciones: 

Fianza  de  |5  3,000  para  concluir  el  trazo  preliminar  en  un  año, 
bajo  pena  de  que,  no  baoiéndolOj  se  rescindiría  la  concesión  y  se  haría 
efectiva  la  íianssap 

Ejecución  de  los  estudios  por  dos  ingenieros  y  sus  auxiliares,  de- 
biendo contener  el  plano  general  de  la  línea,  levantado  á  la  escala 
de  un  centímetro  por  cada  50  metros,  el  perfil  longitudinal,  una  me- 
moria descriptiva  ó  explicación  del  proyecto  y  el  presupuesto  general 
de  la  obra. 

Libertad  del  Gobierno  para  aceptar  otra  propuesta  más  ventajosa* 

Examen  de  los  plañóte,  informe  y  presupuesto,  por  la  Dirección  Ge- 
neral de  Obras  Públicas,  antes  de  verificar  el  trazo  finaL 

Estudio  de  éste,  por  una  Junta  de  Ingenieros» 

Formación  del  proyecto  de  contrato  por  una  comisión  de  comer- 
ciantes. 

Adjudicación  de  la  obra  á  la  persona  que  ofreciese  más  venta¡a8 
al  Estado,  el  que  debería  pagar  el  valor  de  los  gastos  hechos  en  el 
estudio  de  la  línea,  á  todos  los  opositores  que  el  (íobierno  hubiese  ad- 
mitido. 

Una  resolución  legislativa  de  10  de  julio  de  1867,  dispuso  que  se 
continuasen  los  estudios  de  la  línea  para  llevarla  de  Chimbóte  ó  San- 
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ta  á  la  cíu3aH  deHaaráE  5^  la  ley  de  15  de  enero  de  1868,  refinérido- 
se  á  la  de  noviembre  de  1864,  autorizó  al    Ejecutivo  para    la  cons^ 
truc  ción,  emitiendo  bonos  que  ganaBen  un  6  %  de  interés  anual  y  tu- 
Y  i  eran  un  2  %  de  amortización  acumuJativa,  siempre  que  los  empre* 
sarioH  los  rticíbieran  á  la  par,  y  convinierain  en    que  la  amortizacióii  ' 
I  ,  principiase  á  loa  diez  años.  ,  # 

Cuatro  años  después  de  la  concesión  á  Edmondecmi^Üiii  aMHÚte* 
tó  al  Gobierno,  que  durante  su  ausencia  en  Europa,  ló  representaría 
don  Ricardo  Hartley,  el  que,  á  su  turno,  exigió  que  se  le  reconociera 
como  apoderado,  á  mérito  del  poder  que  para  ello  exhibió  en  diciem- 
bre de  1868»  En  seguida,  en  febrero  de  1869,  trasmitió  Hartley  sus 
derechos  á  don  Enrique  Meiggs,  á  quién  el  Gobierno  reconoció  como 
cesionario. 

Dos  años  más  tarde,  se  convocaron  postores  para  la  construcción 
déla  línea  (16  dé  febrero  de  1871)  cuyo  coste,  calculado  por  el  inge- 
mei'o  MaUnouaki,  ascendía  á  S,  38,000,000,  fijándose  60  días  de  plazo 
y  especificándose  los  detalles  relativos  á  la  formación  del  camino,  vía, 
estaciones,  material  rodante,  muelle  de  Chimbóte,  provisión  de  agua 
potable,  telégrafo  y  postes  kilométricos*  ^ 

La  propuesta  de  don  José  Bianchí,  quién  pidió  en  22  de  mayo  de 
1871,  S.  36.000,000  en  efectivo,  fué  desechada,  porque  el  Gobierno 
creyó  excesiva  aquella  sama;  y  la  de  don  Dionisio  Derteano  y  don 
Benito  Valdeavellauo,  que  ofrecieron  en  6  de  junio  construir  el  ferro- 
I  carril,  por  S.  33.600,000,  fué  aceptada  en  9  de  junio,  bajo  estas 
I     condiciones: 

Que  la  línea  partiría  de  Chimbóte,  y  terminaría  en  Recuay,  pa- 
|:  sando  por  Huaráz,  Suchimán,  Taquilpón,  Yuramarca,  Patos,  Caráz, 
I     Yungay  y  Carhuáz. 

I  En  8  de  agosto  del  mismo  año,  ofrecieron  construir   el  ferroca- 

I  rril  Montero  Hnos.  por  S.  33.000,000,  Tomás  Lachambre  y  Co.  por 
i  S.  32.600,000  y  don  Cipriano  Correa,  don  Foción  Mariátegui  y  don 
¿  Fernando  Ophelan,  por  S.  25.450,000;  más  un  decreto  Supremo  del  16 
I  de  agosto,  expedido  con  el  voto  del  Consejo  de  Ministros,  desechó  to- 
I  das  estas  propuestas,  inclusive  la  de  Derteano  y  Valdeavellano,  á  i 
I  causa  de  existir,  entre  la  última  y  el  presupuesto  de  Hindle,  una  dife-  j 
I     rencia  de  S.  12.660,000;  y  se  mandó  rectificar  los  estudios.  \ 

I  En  consecuencia,  se  expidió  una  nueva  convocatoria,  el  16  dése-    j 

I     tiembre,  pidiendo  propuestas  cerradas,  bajo  las  bases  del  decreto    de 
i     16  de  febrero. 
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Con  este  motivo,  Derteano  y  Valdeavellano,  alegaron  que  su  re-  g: 

clamación  no  había  sido  resuelta    y  que,  además  de  las  razones    ex-  | 

puesta  en  ella,  el  informe  de  los  últimos  ingenieros,  que  habían  opi-  | 

nado  que  el  ferrocarril  no  podía  hacerse  por  cantidad  menor  que  la  % 

estipulada  por  ellos,  bastaba  para  que  se  llevase  adelante  su  contrato,  i 

Correa,  Ophelan  y  Aíariátegui,  ofrecieron  hacer  el  ferrocaml  de  | 

vía    angosta  por    S.  24.950,000,    y  Derteano    y  Valdeavellano    por  S 

S.  24.760,000.  I 

Ambas  propuestas  fueron  examinadas  por  los  ingenieros  don  Ge-  5 

rrit  S.  Backus,  don  Henry  Weterinphan  y  don  Alejandro  Mieckzini-  I 

kouski,  quiénes  dijeron  que  la  propuesta  de  Derteano  y  Valdeavellano  ^ 

era  jnás  ventajosa.     Fai  seguida  todos  los  antecedentes  pasaron  á  una  t 

comisión  compuesta  del  doctor  Francisco  Grarcía  Calderón,  don  José  ¿ 
Barrón  y  don  Emilio   Althaus,  quiénes    formularon  un    proyecto  de 

contrato,  el  10  de  octubre  y,  pocos  días  después,  se  adjudicó  la  obra  (13  > 

de  octubre)  á  Valdeavellano  y  Derteano  por  la  suma  de  S.  24.000,000.  % 

Derteano  y  Valdeavellano,  vistos  los  términos  del  contrato,  ma-  % 
nifestaron  al  Gobierno  que  temían  acometer  la  empresa  por  sólo  la  ■ 
suma  de  24.000,000,  y  que  habiendo  don  Enrique  Meiggs  manifesta- 
do voluntad  de  ejecutar  la  línea,  por  aquella  cantidad,  estaban  dis- 
puestos á  cederle  sus  derechos.  El  Gobierno,  en  consecuencia,  adjudi-  ^¡. 
có  la  obra  á  Meiggs,  el  6  do  noviembre  de  1871  y  habiendo  éste  acep-  ;> 
tado  la  adjudicación  en  10  de  noviembre  y  depositado  los  S.  500,000  '^ 
de  garantía,  se  remitió  todo  lo  actuado  al  escribano  don  Claudio  J.  ■  ■ 
Suarez,  para  que  extendiese  la  escritura  pública  correspondiente,  en  13  | 
de  noviembre.  ^ 

Por  resolución  Suprema,  fecha  21  de  febrero  de   1877,  se  disponía  | 

la  entrega  á  don  Enrique  Meiggs,  de  S.  4.000,000  en  bonos  especiales  | 

al  tipo  de  75%,  cuyo  servicio  debería  hacerse,  conforme  á  lo  dispuesto  | 
en  las  resoluciones  del  12  y  24  de  enero  anterior,  á  principiar  del  1". 
de  julio  siguiente,  con  los  fondos  que  señalara  el  Gobierno,  de  acuerdo 
con  lo  pactado  en  los  artículos  2.°  y  S.""  de  la  2^  propuesta  de  Meiggs, 

á  cuva  solicitud  se  dictó  esta  resolución.     Ella  vino  á  originar  la  re-  I 


<5 


I 

novación  de  los  primitivos  contratos,  celebrados  para  la  construcción  p 

de  esta  línea,  quedando  sancionada,  como  tal,  la  propuesta  hecha  por  | 

Meiggs,  en  11  de  agosto  del  77,  aceptada  el  17  del  mismo  mes  y  de  i 

que  ya  nos  hemos  ocupado  al  reseñar  la  historia  de  los  Ferrocarriles  | 

del  Sur  y  Mineral  del  Cerro  de  Pasco. 

A    principio  del  año  de  1878,    fué  destruida  la  línea    en  varios 
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puntos  por  las  a.venidas  extraordinarias  del  rio  Santa,  quedando, 
este  motivo,  expedito  el  tráfico  sólo  hasta  Suchimán. 

En  los  meses  de  mayo  y  julio  de  1878,  el  Gobierno  adoptó  í 

Ínas  medidas  para  proveer  de  fondos  á  Meiggs,  en  la  cantidac 
S.  971,622'55^  en  certificados  salitreros,  que  se  le  acababan  de  enti 
I  en  calidad  de  préstamo;  y  con  el  fin  de  que  no  quedara  en  cir 
i  ción  sino  la  cantidad  emitida  legalmente,  el  Gobierno  podría  re( 
i  en  defecto  de  esos  certificados,  otros  que  representaran  la  misma  s 
I  Como  por  decreto  del  12  de  enero  de  1877,  se  había  entrega 

i    don    Enrique  Meiggs,  en  administración    gratuita,  el    Ferrocarr 
I    Chimbóte  á  Yuramarca,  la  que  fué  aceptada  por  éste,  con  tal  qu 

I*  fuera  de  larga  duración^  el  Congreso  expidió  la  resolución  del  1 
noviembre  de  1887,  declarando  fenecida  esa  administración;  debi 
el  Ejecutivo  proceder  al  recibo  de  la  línea,  previo  inventario  vale 
do  de  todo  el  material,  estaciones  y  demás  obras  anexas,  á  fin  d 
taren  aptitud  de  disponerlo  conveniente  para  su  mejor  adminí 
ción  y  conservación,  procurando  la  terminación  de  él  con  los  fo 
I  que  se  pudiesen  obtener  de  su  arrendamiento  ó  con  las  utilidad^ 
I    quidas  que  rindiese  su  explotación. 

I  Se  encargaba  á  los  Fiscales  de  la  Nación  iniciar  las  acciones 

^     venientes  ante  les  Tribunales,  para  exigir  de  los  representantes  ^ 
i     cesores  de  Meiggs,  las  responsabilidades  que,  voluntariamente,  con 
^     éste  y  las  que  fuesen  consecuencia  de  la  falta  de  cumplimiento  d( 
^5     obligaciones;  dando  cuenta  de  todos  los  actos  que  practicase  en 
¿     plimiento    de  esta  resolución. 
g  El  (5  de  diciembre  siguiente  y  á  mérito  de  la  propuesta  li 

0  por  don  Juan  L.  Thorndyke,  se  rechazó  su  pedimento    de    rec 
%     deración,  por  no  ser  an-eglado  á  la  ley. 

'^^  El  Ejecutivo,  en  observancia  de  lo  dispuesto    en    la  resoli 

1  legislativa,  techa   14  de  noviembre    de   1887,  expidió  el  decrete 
^i     10  de  enero  del  año  siguiente   1888,  encomendando  á  una  adn 

0  tración  Fiscal  la  recepción  é  inventario  do  la    línea,  y  á  una  ( 

g     sión  de  ingenieros,  la  formación  del    presupuesto  de  costo,     pa 

•';     construcción  del   íerrocarril  hasta   Yuramarca,  proiioniendo  las   1 

c 

"^     para  dai-la  (Mi   contrato.      VA    ^linistcrio    de     Hacienda   dcbciía   \ 

¡5  dar  la   cuenta   de    ^leiggs  con     el     Fiscví.    ])ara    (1< 'lucir    las  reí 

f  sabilidados  (¡ue  pudieran  derivarse  de    no    liaber     concluido,   en 

1  plazos  (íSti])uIados.   y  después  de  habei*    sido    pagado    integran^ 
I  el  fenocari'il   d(?  Chinil^ote  á     ^'uranlarca.    como    se     pactó  en 
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24  de  errero  y  17  de  agosto  de  1877.     Quedaba  hecha,  pues,  la  decía-  '9; 

ración  de  caducidad  para  las  propuestas  á  que  estos  contratos  se  re-  | 

ferian  y  realizada  la  recuperación  de  la  línea  por  parte   del  Estado,  f\ 

cuyo  personero  era  don  José  Antonio    Dañino,   nombrado,   junto  con  § 

los  demás  empleados  superiores,  por  decreto  de  la  misma  fecha.  | 


Los  ingenieros  que  debían  practicar  la  recepción,  inventariación 


Í5 


y  valorización  de  la  línea  y  sus  dependencias,  así    como   la  forma-  % 

\]       ción  del  presupuesto  indicado,  eran  don  F.  J.  Wakulski  y  don  Teo-  g 

;v¿       baldo  Eléspuru,  nombrados  á  la  vez  que  los  anteriores.  | 

:  >  Como  en  el  Ferrocarril   de  Trujillo,    aquí  también  se  tuvo  que  i 

^       luchar  contra  negativas  y  oposición  á  la  entrega  del  señor  Manuel  | 

f:i       Gonzáles  del  Riego,  quien,  en  representación  de  don  Carlos  Watson,  I 

^      como  personero  de  Meiggs,  se  negó  á  entregar  la  línea,  conservando  | 

Q       en  su  poder  las  llaves  de  las  estaciones;   hasta  que  hubo  neoesidad  | 

g       de  apelar  á  la  violencia,  para   cumplir  las  órdenes  emanadas  de   los  | 

fí       Poderes  Nacionales.     Así  consta  de  una  acta  levantada  en  Chimbóte,  I 

g       el  24  de  febrero  de  1888,  por  el  Juez  do  Paz    del  puerto   don  Ma-  | 

i       nuel  Amadeo  (larcía,  con  intervención  de    los  señores  José  A.  Da-  & 

g       ñiño,  Gustavo    Lama,  F.  J.     Wakulski,    Juan    Elias   Bonnemaison,  | 

6       César  Canessa  y  Fidel   Mejía,    administrador,    cajero,   ingeniero,   de  i 

I      la  línea  y,  los  dos  últimos^  testigos  de  esos  hechos.  | 

{Gonzáles  del  Riego,  después  de   estos   acontecimientos,    preten-  | 

dio  extraer  de  los  depósitos  de  la  línea,  unos  barriles    de    cemento  I 

I        yo    lanchas    que    aseguraba    ser    de    su    propiedad;  y  don  Jacobo  | 

Í^        Backus,  á  nombre  de  don  Juan  G.  !Meiggs,  solicitó  no  se  compren-  | 

diera  en  la  toma  de  posesión  del  ferrocarril,  los   edificios  consigna-  i 

i        dos  en  el  inventario  de  13  de  junio  de  1882,  por   haber    sido  cons-  | 

I      .  truidos  con  fondos  particulares;  pero,    el    Gobierno^    comprendiendo  i 

I       muy  bien  que  todo  aquello  no  había  podido  adquirirse   sino  con   el  | 

{dinero  que  el  Fisco  había  pagado,  con  exceso,  por  la  línea  no  cons-  g 

truida,  con  el  agi'egado  de  que  hasta   liberados  de  derechos  habían  | 

sido  los  artículos  con  que  se    construyeron,  se  opuso  á  esos  capcio-  i 

sos  pedimentos,  declarándolos  sin  lugar^  por    resoluciones   de    6    de  | 

febrero  y  20  de  marzo  de  1888.  I 

En  1889,  se  autorizó,  por  diversas  resoluciones,  al  administrador  1 

fiscal,  á  celebrar  contratos  con  los  hacendados  para  recibir  de  ellos  | 

adelantos  por  cuenta  de  trasportes,  á  fin    de   poder  disponer  de  los  I 

fondos  necesarios  para  reparar  los  desperfectos  de  la  línea  y  entre-  | 

garla,  lo  más  brevemente,  al  tráfico    público.     Entre  ellos  podemos  I 
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üitar:  g1  de  don  Abel  Fernández  de  Paredes,  para  ti'aspmtar  por 
ferrocairil  2W  toneladas  aoualeg  de  arroz j  de  su  fundo  <iTanguche>. 
siempre  que  hg  \i^  tí  jara  la  tarifa  d©  S.  3  la  tonelada  de  9dO  kilos, 
que  fué  aceptado  por  resolución  de  21  de  mayo;  y  el  contrato  cele- 
1  bradü  con  los  señoree  Valdeavellano  y  Hayball,  para  encargarse  de 
las  composturas  tle  la  línea  entre  los  kílÓmettos  42 '200  y  47'7(K), 
por  la  suma  de  S,  7,605;  reembolsables  con  el  valor  de  los  trasporten, 
sogun  tarifa  especial,  rebajada  en  un  30^^^  que  fiié  aceptado  por  reso- 
lueiíHi  (Ih  10  de  junio,  Estas  obras  fueron  satisfactoriamente  ejeeu- 
taclas  \  aceptadas  por  resolución  de  21  de  octubre. 

Llegado  el  ano  de  1890  y  celebrado  el  contrato  de  cancelaeiun 
eon  los  Tenedores  de  Bonos^  se  expidió  la  Suprema  resolución  de  21 
de  eneroj  nombrando  á  don  José  M,  Avellaneda  para  que,  en  uaiun 
de  otro  comisionado  que  debía  representar  á  dichos  tenedoies,  pioce- 
diera  á  formular  los  inventarios  valorizados  de  la  Mnea^  para  con  élloj 
f  dar  posesión  del  ferrocarril* 

En  ese  inventarío,  fechado  en  Chimbóte  el  28  de  febren 
1890  y  suscrito  por  el  comisionado  del  Gk>biemo  señor  Avellaneda, 
el  de  los  Tenedores  de  Bonoa,  ingeniero  Montgomery  Backus  y  del 
Secretario  de  la  comisión^  don  H^ynaldo  Angeldonis,  se  valorizó  toda 
la  línea,  su  material  fijo  y  rodante,  edificios  y  demás,  en  la  suma 
de  S.  3.44;^K),60O.  Elevados  á  conocimiento  del  Gobierno  el  1."  de 
abril,  fueron  aprobados  por  resolución  de  12  de  mayo  del  mismo  año. 

Como  consecuencia  de  las  avenidas  extraordinarias  del  ano  de 
1891,  se  comisionó  al  ingeniero  don  Agustín  Espínoza,  para  que  prac- 
ticase una  inspección  de  la  linea,  á  fin  de  conocer  la  gravedad  de  los 
daños  causados  por  las  aguas  y  proponer  los  medios  necesarios  para 
repararlos  y  evitarlos  en  lo  futuro. 

El  16  de  enero  emitió  su  informe  y  en  él  opinó  porque  era 
indispensable  cambiar  la  ubicación  de  la  líuea  construida  por 
Meiggs,  siguiendo  un  trazo  equivocado*  El  representante  de  la  Pe- 
ruvían  hizo  algunas  observaciones  a  ese  informe,  en  oficio  del  19 
de  febrero  y  concluía  prometiendo  que  se  haría  acopio  de  datos 
para  determinar  loa  puntos  que  deberían  ser  objeto  de  un  estudio 
que  señalase  el  camino  que  había  de  seguirse,  de  limitar  los  trabajos  ó 
reparaciones  de    carácter  permanente^  dejaudo  la  vía  donde    estaba 

I    ó  haciendo  modificaciones  sustanciales  en  ella* 
Estos  hechos,  probablemente,  dieron  origen  á  la  Suprema  reso- 
lución de  27  de  setiembre  de  1893,  expedida  en  vista  de  un  infor- 
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I  me  del  ingeniero  clon  J.  E.  Bonnemaison,  por  el  cual  y  de  con-  ^ 
i  formidad  con  lo  estipulado  en  la  cláusula  13^  inciso  1).  del  contra-  | 
I  t-o  de  11  de  entilo  de  1890,  se  obligaba  á  la  Peruvian,  bajo  aperci-  q 
\  bimiento  de  ser  penada  conforme  al  artículo  15  del  Reglamento  | 
¡  General  de  Ferrocarriles,  á  ejecutar  los  trabajos  necesarios  para  | 
¡  reforzar  las  defensas  en  la  sección  de  la  línea,  desde  el  portachuelo  | 
de  Vinzos  a  Suchimán,  á  fin  de  cubrirla  de  los  ataqnes  del  río  § 
Santa,  ó  en  cambio  de  esto,  variar  el  trazo  entre  esos  dos  puntos  | 
dentro  del  plazo  de  18  meses.  A  construir  la  línea  telegráfica  al  m 
costado  de  la  línea,  colocando,  al  mismo  tiempo,  ])Ostes  kilométricos,  | 
dentro  del  plazo  de  í)  meses;  y  á  ejecutar  las  demás  obras  de  repa-  § 
ración  y  conservación  que  había  señalado  el  ingeniero  Bonnemaison,  | 
dentro  del  plazo  de  dos  años;  todos  los  cuales  se  contarían  á  par-  | 
tir  de  la  fecha   de    la   citada  resolución.  | 

En  virtud  del  contrato  celebrado  entre  el  (lobierno  y  los  seño- 
res A.  Puente  y  Jjeopoldo  Arnao,  cuyos  derechos  transfirieron  des- 
pués al  señor  Federico  J.  Schaifer,  para  la  continuación  del  ferro- 
carril de  Chimbóte  á  líecuay  (de  que  nos  ocupamos  en  su  oportu- 
nidad al  tratar  de  los  ferrocarriles  en  construcción )  el  Supremo  Go- 
bierno cedió  á  estos  señores,  el  uso  de  los  terraplenes  y  demás  tra- 
bajos existentes  entre  Suchimán  y  Yuramarca;  pero  la  Peruvian 
Corporation,  después  de  desistirse  de  la  oposición  que  hizo  al  con- 
trato en  referencia,  prolongó  la  actual  línea  de  Chimbóte  á  Suchi- 
mán, hasta,  el  punto  Tablones,  distante  de  la  anterior  5  kilóme- 
tros; lugar  hasta  donde  llegan  hoy    los  trenes. 

Si  la  Empresa  concesionaria  del  Ferrocarril  de  Chimbóte  á 
Recuay,  llega  á  formalizar  un  arreglo  con  la  Peruvian,  con  respec- 
to á  la  línea  de  que  nos  hemos  seguido  ocupando,  ésta  pasará  á 
ser  la  primera  sección  de  aquel,  mientras  esté  en  vigencia  el  con- 
trato á  favor  de  la  compañía  denominada  «The  Peruvian  Pacific 
Railway  Co.»,  establecida  en  Londres. 

Es  de  advertir,  para  terminar,  que  la  Peruvian  Corporation 
había  perdido  sus  derechos  para  el  usufructo  del  ferrocarril  de 
Chimbóte  á  Suchimán,  en  virtud  de  lo  establecido  en  la  cláusula  3^ 
del  contrato  de  11  de  enero  de  1890,  que  no  ha  sido,  ni  podido  I 
ser,  modificada  por  el  contrato  celebrado  entre  el  Gobierno  y  la  g 
Peruvian,  el  20  de  junio  de  1907,  en  cumplimiento  de  lo  dispuesto  | 
en  la  ley  autoritativa  de  diciembre  de  190G.  ^ 
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CHIMBÓTE  Á  TABLONES 


ESTACIONES 


Chimbóte  á 

leonada  .... 

izos 

chiman.    .    .    . 
blones  .... 


KilómetroH 

22.000 
33.000 
52.000 
57.000 


PASAJE 

CARGA 

P<»r  recíirrtdo 

Por  U)ncla<la  do  1.000  kilos 

1.* 

s. 

1.30 

2.00 

3.10 
340 

2.* 

1.*    1     2*.    1     ;j* 

1 

S. 

0.90 

1.30 
2.10 
2,40 

S. 

3-95 

5.95 

9.35 

10.25 

S. 

3.50 

5»3o 
8.30 
9.10 

s. 

4.60 

i 
7-30  1 

8.00 

ÍOTA — Los  empleados  públicos,  civiles  ó  militares,  que  viajen  en  comisión  del  servicio  público,  pa- 
la mitad  de  la  tarifa;  por  el  material  de  guerra  y  las  tropas  de  la  misma  y  los  guardias  civiles  ó 
rmes  gratuitamente.  Se  sujetarán  al  efecto,  á  las  prácticas  establecidas  en  el  arreglo  suscrito  en- 
Representante  de  la  Peruvian  Corporation  y  el  Director  de  Obras  Públicas,  para  el  mejor  cumpli- 
o  de  la  cláusula  9,*  del  Contrato  de  11  de  enero  de  1890. 
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=Supe  á  Barranca  y  Pat¡vilca=^ 


|it>N  Alejo  Bástelo  solicitu  del  Gobierno  en  1897,  le  concetlie- 
^86  permiso  para  conHtrair  im  tranvía  entre  el  pnerto  ele  Supe 
y  las  poblaciones  de  Barranca  y  Pativilca;  autorizacina  qne  lo  ftié 
otorfjada  ¡lor  Suprema  resol uciun  de  20  de  agosto  del  citado  año, 
después  de  haberse  dispuesto  anteriormente— 12  de  julio— que  garan- 
tizase la  tramitación  de  su  propuesta,  sustanciada  el  T-'  de  mayo, 
con  un  depósito  en  la  Caja  Fiscal  de  S,  200,  hasta  el  estado  de 
quedar  perfeccionado  el  contrato. 

Las  ohlipfaciones  que  contraían  los  con  tratan  tes^  eran;  construc- 
ción de  la  vía  férrea,  partiendo  da  Supe  con  dirección  á  Pativilca, 
pasando  por  Barranca  y  con  ramales  hacia  las  haciendas  de  Para- 
monga,  San  Nicolás  y  pueblo  nuevo  de  Supe,  sin  ocupar  las  calle.s 
ÚB  los  pueblos  atravesados.  Presentar  los  estudios  dentro  del  tér- 
mino de  90  días,  contados  á  partir  de  la  fecha  de  la  escritura,  Co- 
iiieuzar  los  trabajos  tíO  días  después  de  aprobados  los  estudios  y 
terminarlos  20  meses  después  de  comenzados,  dejando  expedita  la 
linea  principal  y  los  ramales.  Explotación  de  las  líneas  durante 
50  años»  de  los  cuales,  los  10  primeros  serian  privilegiados,  eutre- 
gándolas  al  Estado,  libres  de  todo  gravamen,  con  su  material  rodante, 
edificios,  factorías,  estaciones  y  demás  dependencias,  después  de 
tra&curridos  los  50  años  de  la  concesión  de  explotación.  Observan- 
cía  del  tíeglamento  General  de  Ferrocarriles  y  de  las  disposiciones 
que  se  dicten  sobre  esta  materia.  Depósito  de  S.  l^BíX)  ó  su  equi- 
valente en  bonos  de  la  Deuda  Interna,  como  garantía  do  ojecucíón 
-de  los  trabajos,  dentro  de  los  plazos  señalados  y  de  las  penas   que 
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I  se  establecen  en  dicho  contrato.  Pérdida  del  depósito  en  caso  de 
I  no  presentar  los  estudios  ni  comenzar  los  trabajoí^  dentro  de  los 
I  términos  señalados;  quedando,  además,  por  estos  hechos,  rescindido 
I  el  convenio,  sin  lugar  á  ningún  reclamo.  Pago  de  multas  mensua- 
I'  les  de  S.  200  por  todo  el  tiempo  que  demorase  la  conclusión  de 
I  las  obras,  salvo  casos  fortuitos  ó  de  fuerza  mayor,  durante  un  año, 
I  comprobados  ajuicio  del  Gobierno;  después  de  lo  cual  éste  podría 
i  ó  continuar  cobrando  las  multas  duplicadas  ó  rescindir  el  contrato 
I     administrativo.     Expropiar  por  su  cuenta  los  terrenos  de  particulares 

0  que  fuesen  necesarios  para  la  línea  y  sus  dependencias.  Transporte 

1  gratuito  de  las  autoridades,  agentes  de  policía  rural  ó  urbana  y  la 
1^  correspondencia,  con  sus  conductores.  Cobro  de  sólo  la  mitad  de  la 
I  tarifa  á  loó  empleados  públicos,  tropas  y  material  de  guerra.  Ju- 
i  risdicción  de  los  Tribunales  de  la  República.  Exhoneración  de  de- 
I  rechos  á  todo  el  material  necesario  para  la  línea  y  sus  ramales, 
e>  especificados  en  el  inciso  3.°  del  artículo  1.^  de  la  ley  de  9  de  no- 
viembre de  1893.  Uso  de  los  terrenos  fiscales  ó  municipales,  nece- 
sarios al  establecimiento  de  la  línea  y  sus  dependencias.  Derecho 
de  expropiar  los  de  particulares,  de  que  se  ha  hablado,  para  lo  cual 
el  Gobierno  le  daría  las  facilidades  necesarias,  de  acuerdo  con  la 
ley  de  la  materia.     Tarifas  á  razón  de  3   y  li  centavos  por  persona 

i  5^  en  cada  kilómetro,  respectivamente   en  1^  y  en   2'^   clase,    y  para 

I  los  fletes,    12,    10  y   8    centavos    por    tonelada  kilonu'^trica,   según   la 

i  clasificación   que   se   haría  de  común  acuerdo,    consultando  los  inte- 

I  reses  del  público  y  los  del  concesionario.     Facultad    para    ir  entre- 

I  gando  al  tráfico,  parcialmente,  las  secciones  que  se  fuesen  terniinan- 

I  do  y  para  transferir  este  conti^ato  con  permiso  del  Gobierno. 
I  Por  resolución  del  17  de  iunio  de   189Í)  y  no  habiendo  cumplido 

I  Bustelo  con  firmar  la  escritura    correspondiente,    se  declaró  caduca 

i  esta  concesión  y  el  Fisco  entró  en  posesión  del  depósito  constituido 

I  en  la  Cnja  Fiscal. 

I  Dos  días  después,  el   19  de  junio,  fué  otorgada  igual  concesión 

I  á  don  Lucas  M.  Arauío.  para  el  establecimiento    de   una  vía  férrea 

|:  entre  el  puerto  de  Supo  y  la  orilla  del  río  do  Barranca,  en  el  lugar 

;  denominado     «La    Cruz». — Las  condiciones    del  convenio  fueron    las 

^  mismas  que   las  pactadas   con   liustelo,    á     excepción  do   las   tarifas. 

\-  que   se  fijaron  en  O  y  4  centavos  las   de  pasajeros  y    en    IS.    1(5  y   14 

;^  las   de  carga,  y  el  sistema  de   tracción  que  debía  ser   á  vapor.     Este 

o  contrato  fué  elevado  á  escritura  pública    el  IS  de  noviembre  de  1000. 
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El  30  de  ese  mismo  mes  y  año,  se  aprobó  la  transferencia  de  la 
concesión,  hecha  en  favor  de  don  Alejo  Bustelo  y  la  respectiva  escri- 
tura quedó  extendida  ante  el  Notario  Oyague,  el  4  de  diciembre    si- 
guiente. 
9  El  concesionario  presentó,  dentro  del  término  fijado,  los  estudios 

de  la  obra,  los  que,  con  el  dictamen  favorable  del  ingeniero  señor  Aran- 
civia,  fueron  aprobados  por  resolución  fecha  31  de  mayo  de  1901. 

De  conformidad  con  lo  establecido  en  el  contrato,  se  liberaron  de 
derechos  los  materiales  llegados  al  Callao,  en  el  vapor   «Cacique»,  se- 
%    gim  resolución  del  31  de  mayo  citado. 

g  Igualmente  y  de  conformidad  con  lo  ofrecido,  el  Gobierno  decla- 

5s    ró,  por  resolución  del  12  de  octubre  de  escaño,  páralos  efectos  de  la 

I    expropiación,  que  la  obra  era  de  utilidad  pública;  en  virtud  de  lo  cual 

Q   y  allanados  los  propietarios  del  fundo  «Tambo  Viejo»,  señora  viuda  de 

I  Sayán  é  Hijos,  se  expropió  una  faja  de  terreno  equivalente  á  8480m*. 

i  Bustelo,  á  su  vez,  transfirió  sus  derechos  y  obligaciones,  previo 

I  permiso  otorgado  por  el  Gobierno  con  fecha  7  de  febrero  de  1902,    á 

I  una  Sociedad  denominada  «Empresa  del    Ferrocarril  de  Supe  á  Ba- 

I  rranca»,  constituida  por  él  y  por  los  señores  Pedro    Vázcones,  Fran- 

I  cisco  García,  Manuel  Tello  y  Felipe  Pomar. 

I  Por  fin  y  terminados  ya  los  trabajos,  la  Empresa  solicitó  que  se 

p  le  autorizara  para  entregar  la  línea  al  tráfico  público;  permiso  que  le 
í>  fué  concedido  el  10  do  agosto  de  1903,  después  de  la  inspección  prac- 
I  ticada  por  el  ingeniero  don  Joaquín  Rigau;  señalándosele  el  plazo  de 
^  "un  mes  para  llevar  á  cabo  las  indicaciones  hechas  por  el  ingeniero  y 
I     ordenándose  la  devolución  del  depósito. 
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FERROCARRIL  DE  SUPE  Á  BARRANCA 


"Z*jAuZ1lXZ"jAu4 


I  Barranca 
Tambo  Viejo 


PASAJES 


por    recorrido 


1 


2' 


S. 


S. 


0.40 
0.70 


0.25 
0.50 


CARGA 


Por  tonelada  de  1,000  kilos       j 

1.' 

2.» 

1 
3.* 

S. 

I. 17 

S. 
1.04 

S. 
0.91 

2.16 

1.92 

1.68 

_      1 

FERROCARRIL    DE   SUPE   Y   BARRANCA 


ESTACIONES 


li 

Catogoria 

do  la 
Eb  tac  ion 

Población 

»í  la  que 

corresponde 

Distancia 

expresada  en 

km.  al  origen 

do  la  linea 

Altura  sobre 
el  nivel  del 
mar— Metros 

TIKMPO  gUi:  EMPLEA      . 

NOMBRE 

1 

un  tren  ordi- 
nario para  He- 
{;arH  rila,  par- 
tiendo dd  ori- 
tren    de  la   li- 
nea. 

20  m. 
50  m. 

1 
un  tren  extra-  ,  ■ 
ordinario  ytan    \ 
llcipu  k  ella, 
partiendo  del  \: 
origen  de  la  li-  s 
nea.                      | 

Barranca 

Puerto  de  Supe.  . 

Tambo  Viejo.   .    . 

1 

Principal 
SecDud^tm 

>  > 

S,000  kabttantei 
800     ,, 

3          M 

6'5oo 

12*000 

138  mts. 
35     .. 

20  m.    1 

• 1' 

50  m.  i' 

LOCOMOTORAS 


No. 


9727 


"fliri  Tidal" 


JhoirowItrH 


Tipo 


legléi 


Hecha  en   lal     ServlclO 

la  que  entró  al 


Julio  S-1903 


PESOS 
Equlpatla  para  el  servido 


de  la  l«)co- 
motora 


Dos  via-|ll,5W  kgn. 
Jes  al  día 


en  una  ex- 
tensión de 
Hlkims. 


Pares 
de  ruedas 
del  tender  acupladas 


700kiloft 
cargado 
con  caiia» 
ddad  pa- 
ra 'JOO  Ka- 
Iones  de 
agua 


2  pnreH 

24"dediii- 
metro 


Presión 
normal  de 
la  caldera 


120  Ibrs 


! 
Estado  ! 

de  con-  , 
serva-  i 
ción.      ¡; 


regu-i 
lar 


COCHES    PARA    PASAJEROS 


No.  de  coches 

CLASE 

DIMKXSIONRS  DR  U  PLATArORHA 

Número 
de  asientos 

Estado 

de 

conservación 

Iguales 

la. 

2a. 

LARGO 

ANCHO 

PESO 

2 

1  chico 

2 

1 

1 

1 

12'  1 

8'  r 

6'6"  ) 
4"  ) 

20 
10 

Regular 
Bueno 

25(J0  kls. 
800    „ 

CARROS  DE  CARGA  PARA  ANIMALES  y  EQUIPAJES 


Número  de  carros 

TIPO 

Estado 

de 

conservación 

DIMENSIONES 

PESOS 

iguales 

Largo 

Ancho 

Tara 

•Neto 

'       8 

Americano 

Regular 

10'  c/u 

5' 

• 

2000  kls.  c/fl 

ON  Enrique  Barreda.  Presidente  del  Dii-ector  io  de  la  «Sociedad 

'  Agrícola  San  Nicolás»,  solicitó  y  obtuvo,  por  resolución  del  23 

julio  de   1898,  permiso  para  construir  una  línea  de  uso  privado,  en» 

reí  nombrado  fundo  y  el  puerto  de  Supe. 
Habiéndose  efectuado  la  construcción  dentro  del  plazo  de  un  año, 
l}iie  se  le  señalo,  la  línea  se  halla  actualmente  en  explotación,  por  cuen- 
ta de  la  Sociedad  ya  mencionada* 


FERROCARRIL  DE  SüPK  A  SAN  NICOLÁS 


SUPE 


Hacienda  San  Nicolás. 


:=:  Playa-chica  á  Huacho-s„i¡iia<r=: 


^::»^ 


Í/l  19  de  noviembre  de   ISVu,  don  Miguel  il.    Ingiinza   y   don 

-^  Joaqiiin  líiru  Quczada,  pidieron  al  tTobierno  privilegio  por  25 
años  y  propiedad  periné t na  de  la  línea,  para  establecer  por  í^u  cuenta 
xm  ferrocarril  entre  las  salinaií  de  Huacho  y  el  puerto  de  Playa 
Chic^,  por  tracción  animal  6  de  vapor,  compróme tiendose  á  dejarla 
expedita  en  el  término  de  18  meses,  salvo  casos  fortuitos  ó  de  fuer- 
za mayor,  á  partir  de  la  íbeha  de  la  escritura.  Solicitaban  vi  uso  de 
todoíi  loK  terrenos  de  propiedad  nacional  que  se  necesitasen  para  la 
oonstrucciun  de  la  vía  y  sus  oficinas:  liljcración  de  derccbos  fiscales 
para  los  materiales  que  se  inq>ürtas6n;  excensíón  del  servicio  mili- 
tar á  los  empleados  de  la  empresa;  privilegio  exclusivo  para  que  na- 
die pudiese  constrnir  otra  línea  durante  el  término  de  40  años;  ven- 
ciíio  ese  término  pasaría  la  línea  con  sus  dependencias  á  ser  de  pro- 
piedad del  Fisco;  taiitas  á  rozón  de  dos  centavos  por  quintal  de 
sal,  en  cada  milla. 

El  ííobierno,  por  resolución  de  26  de  marzo  de  18GÍ>  y  des- 
pués de  midtitud  de  trámites  é  informes,  desechó  la  propuesta  de 
Miro  Quezada,  fundándose  en  la  oposición  que  le  hacían  la  Muni- 
cipalidad y  el  vecindario  de  Huacho,  por  creerla  lesiva  á  la  indus- 
tria extractiva  de  la  sal  que,  por  la  ley,  estaba  libre  de  monnpnlioB, 
También  les  fué  negada  la  reconsiáeración  por  resolución  de  li>  de 
julio  del  mismo  año, 

Ed  esta  emergencia  v  contando,  como  contaban,  con  la  opinión 
favorable  del  Ministerio  Fiscal  que,  en  varías  ocasiones,  emitió  dicta- 
men en   el   asunto,   no  tuvieion  más  remedio  que  acudir,   en   grado 
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de  queja,  á  la  Representación  Nacional^  la  que  después  de  pedir 
informe  al  Ejecutivo,  expidió  una  resolución  legislativa  él  30  de  no- 
vietnbre  de  1870*  disponiendo  que  el  Oobierno  otorgase  la  conce- 
sión con  üargo  de  reba¡)ar,  por  lo  monos,  en  un  10  y¿  la  tarita  de 
trasporte  que  se  hallaba  vigente.  Observada  por  el  Ejecutivo  esta 
resolución,  el  Congreso  la  promulgó  el  30  de  enero  de  1871  y  el 
Gobierno  no  tuvo  más  que  hacer»  que  darle  cumplimiento,  expi- 
diendo  el  decreto   de    1?  de    agosto  de    1872. 

El   ferrocarril  se  construyó,    y  desde  1873    se   halla    en   explo- 
tación 


I 


; 
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=  CHANCAY  A  *  PALPA"  = 


^^E  coucedió  á  don  Cefei  íno  Elgnera  la  autorización  que  había  so- 

J¿^*  licitadn  para  construir  un  terrocarril  de  vía  an*íOFtta  y  de  trac- 

RÍAn  á  vapor,  entre  su  hacienda  Palpa  y  eí  puertecítn  de  Chancay,  por 

^decreto  Supreíoo  de  fecha    23  de  niar^o  de  1872  y  bajo  las   bases  y 

jondiciones  siguientes: 

Que  abonase,  ajusta  tasación,  los  terrenos  por  donde  pasara  la  lí- 
lea,  ya  fuesen  del  Estado,  de  corporacit>nes  ó  de  particulares.   En  car 

10  de  negativa  por  parte  de  eston  lU timos,  el  Gobierno  ordenaría  la  ex- 
>ropiación  forzosa,  con  arreglo  á  las  leyes  y  á  costa  del  interesado. 

E!  concesionario  debería  hacer  cercar,  por  su  cuenta,  los  terrenos 
de  cultivo  por  donde  tuviera  que  pa^ar  la  línea,  dejando  expedito  el 
curso  de  km  órnales,  fabricando  los  puentes  necesarios.  No  podría 
oponerse  al  cruce  ])or  otras  líneas,  llegado  el  caso,  para  lo  cual  adopta- 
rla nse  las  medidas  necesarias  de  seguridad.     Entrega  del  fcrrocariil 

11  tiáfico  público,  previo  reconocimiento  por  un  ingeniero,  que  desig- 
naría el  Gobierno.     Conducción    gratuita  délos  empleados  y  tropas. 

le  concedió  también  permiso  para  construir  en  Chancay  un  muelle. 
Don  Santiago  San   Martin  se  presentó  al    Gobierno,  solicitando 
'también  otro  permiso,  para  construir  un  Ferrocarril  entre  Chancay  y 
Huaiaa,  el  que  le  tUé  concedido  por  decreto  de  19  de  abril  de  ese  mis- 
mo afiu,  pudiendo  construir^  sin  privilegio  alguno,  los  ramales  que  cre- 
yera convenientes,  ¡i  los  demás  fundos  del  valle;  pero,  de  acuerdo  con 
lus  propietarios  y  sin  que  esta  concesión  afectase  en  nada  los  privile- 
de  Elguera, 
San  Martin  y  Elguera  celebraron,  por  ante  el  Notario  C.  J*  Sua- 
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reXj  una  escritura  por  la  cual  el  primero,  hacía  cesión  al  segundo,  de 
los  derechos  que  tenía  adquiridos  para  este  ferrocarril  por  la  Buma  de 
S.  6;00íX  Ese  instrumento  llévala  fecha  del  24  de  junio  do  1872. 
Igualmente  y  por  escrituras  celebradas  posteriormente,  El  güera  ad- 
quirió los  terreno»  que  necesitaba  de  los  fundos  de  lo»  herederos  de 
Dulanto  y  de  la  señora  Reyes  de  Grana,  con  autorización  de  au  espo- 
so don  Waldo  (.í rafias  pagando  á  los  primeros  solamente  la  suma  de 
S*  8,000,  pues,  la  señora  Grana  se  los  cedió  gratuitamente,  sin  más  obli- 
gación, de  su  parte,  que  la  oon^trucí^inii  de  algunos  puentecitos  do  cal  y 
láilriUOj  para  que  las  acequias  cruzadas  por  la  línea  no  sufrieran  algún 
deterioro. 

Habiendo  el  concesionario,  don  Ceferino  Elguera,  solicitado  per-" 
miso  para  conectar  su  línea,  eti  construcción,  con  la  de  Ijitna  A  CMian- 
cay,  de  propiedad  del  Estado^  en  la  estación  terminal  común  en  el  ci- 
tado pueito,  lo  fué  Cüiicedido  ese  permiso  por  resolución  fecha  12  de 
agosto  de  1875,  pudiendo  aprnvechai%  para  el  efecto,  de  los  terrenos  de 
'propiedafl  nacional  que  fuesen  necesarios;  pero,  á  condición  de  según*, 
en  todo,  el  trazo  qtte  le  debía  presentarla  Junta  Central  de  Ingenieros 
y  de  usar  de  los  terrenos  que  dicha  Junta  demaacase,  previamente,  co- 
mo de  propiedad  fiscal;  á  fin  de  conseguir  con  estas  medidfis  que  la 
obra  B^>  hiciííHB  debidamente  y  de  evitar  diferencias  con  los  hacendados 
'do  aquellos  lugares. 

El  25  de  setiembre  de  1875,  el  ingeniero  don  J.  Wakulski,  comi- 
sionado en  17  del  mismo  mes  por  la  Jimta  Central  de  Ingenieros,  ins- 
peccionó los  trabajos  ejecutados  é  informó  en  el  sentido  de  que  liabíati 
sido  llevadas  á  cabo  de  conformidad  con  la»  estipulacíflnes  de  la  con- 
cesión y  con  las  condiciones  técnicas  que  garantizaban  un  servicio  co- 
n'ecto. 

Elevado  al  Gobierno,  ese  informe,  por  la  Junta  Central,  se  expidió 
el  Supremo  decreto  de  fecha  9  de  octubre  del  mismo,  autoriza^ndo  á  El- 
guera  para  entregarla  al  tráfico,  con  la  obligación  de  adoptar  todas  laa 
precauciones  necesarias  y  las  medidas  de  vigilancia  y  de  seguridad, 
comunes  á  esta  clase  de  empresas,  y  á  la  observancia  de  los  Reglamen- 
tos y  disposiciones  que  se  dictasen  por  las  autoridadesj  para  la  policía 
de  las  líneas  férreas. 

El  mismo  concesionario  reclamó  ante  el  Concejo  Departamental 
de  las  disposiciones  contenidas  en  la  Suprema  resolución  de  fecha  27 
de  enero  de  1876;  reclamación  que  dio  motivo  al  citado  Concejo  para 
solicitar  la  reconsideración  de  ella;  pero,  por  la  de  18  de  abril  del  año  si- 
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guíente,  fué  declarada  sin  lugar,  por  hallarse  aquélla  conforme,  en  todo, 
con  el  espíritu  y  alcance  del  artículo  1*^  del  Reglamento  General  de  Fe- 
n'ocarriles,  dictado  por  el  Ejecutivo  en  observancia  de  la  ley  de  14  de 
^  marzo  de  1867.  En  dicho  primer  artículo,  se  declaraba  terminante- 
^j  mente,  ser  de  la  exclusiva  competencia  del  Ministerio  de  Gobierno  todo 
Q  lo  relativo  á  la  inspección,  vigilancia,  policía  y  buen  régimen  de  las 
^^       vías  férreas. 

K  Desde  entonces,  hasta  esta  fecha,  no  se  ha  vuelto  á  dictar  resolu- 

^S?  ción  alguna  que  tenga  relación  con  esta  línea,  de  carácter  particular, 
2^  la  que  continúa  en  explotación  á  cargo  de  la  «Empresa  Agrícola  de 
g  Palpa»,  haciendo  un  servicio  regular  de  transporte  de  pasajeros  y  de 
g       carga  entre  las  haciendas  y  el  puertecito. 
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FERROCARRIL  DE  CHANCAY  A  PALPA 


ESTACIONES 


Del    Puerto    á 


I     Difitnnclas 


KilómotroM 


i  Chancay. 

I 

W  Huaral  . 

Palpa  .   . 


PASAJES 


FLETES 


Pt»r  recorrido 


1* 

S. 

2.000 

0.  10 

I  3.  000 

0.60 

25.000 

lio 

S. 

I     0.35 
0.65 


Según  tasas  clasi- 
ficadas en  rela- 
ción aparte 


Nota — En  l^s   secciones  de  Chancay  á  Huara!  y  cíe    Huaral  á  Palpa,  se   expiden  pasajes  por  la 
mitad  del  valor  fijado  en  la  tarifa.     Los  precios  son  iguales  tanto  de  subida  como  de  bajada. 


MATERIAL    RODANTE 

I  **Raymondi"  —  cilindros  12"  x  21" Peso  25,000  kilogramos 

I  **Palpa'*  ,,  ,,         30,000 

I  '*Inés"  ,,  ,,         ,,     25,000 

I  * 'José  Payan'*  ,,  ,,         ,,     25,000  ,, 

COOÜES 

I  de   I.*  clase  con  capacidad  para  40   pasajeros 


2 

2   " 

I 
I 

1 

» »       » » 

mixto 

» »  »» 


>»  M 


40 

12 

20  +  20    ,, 


c/u. 


C-A.  TITIOS 


18  plataforma  de   madera 

6  ,,  ,,    fierro    

3  de  cajón ^  peso   10,000  kilos  c/u. 

I   bodega  

4  jaulas   


FERROCARRIL  DE  CHANCAY  A  PALPA 
Tarifa  de  flete»  [Por  todo  el  recorrido] 


Arroz qq.  S.  0.12 

Azúcar "  0.12 

Almidón "  0.12 

Aceitunas  en  pi8Co (^  0.15 

AceÍtuna«en8aco qq.  0.15 

AtadoR  ó  barras  de  acero **  0.15 

Alambre  de  toda  clase '*  0.15 

Arados  grandes cu.  1.20 

Id.    medianos *'  0.60 

Afrecho qq.  0.12 

Aguardiente  del  país,  60  galones  en.  O.SO 

Anclotes ''  0.10 

Alfagíasde  roble "  1.20 

Algodón  aprensado qq.  O  15 

Bateas  de  lavar doc.  0.40 

Baldes  de  fierro  ó  madera *'  0.30 

Barretas .*.    ''  0.30 

Barriles  vacíos,  hn>)ta  20  galones  c.n.  0.15 

Id.            Id.        Id.    «O      Id.         »'  0.30 

Id.           Id.        Id.    IK)      Id.         "  0.50 

Id.            Id.        Id.  120      Id.          ''  0.80 

Betún qq.  0.15 

Brea "  0.15 

Bacalao '*  0.15 

Cal '»  0.15 

Cebada '*  0.12 

Cigarros  y  cigarrillos "  0.25 

Cerdos i»or  Jaula  de  18  ó  20  8.75 

Cerveza  en  btirriles  ó  cajones  de 

3  docenas cu.  0.30 

Cohetes,  fardos  de  12  cajoncitos    "  050 

Carretas "  8.00 

Corchos  tamaño  corriente "  0.20 

Cueros  de  res el  ciento  7.00 

Cajones  de  licor,  una  docena  bo- 
tellas   cu.  0.30 

Cuai*terolai!i,  habita  40  galones...    "  0.25 

Cuarterones,  4  A  4  K el  ciento  5.00 

Cedro,  caoba,  tablas,  etc.,  etc., 

cada  1,000  pies 5.00 

Canela qq.  O  15 

Cacao *'  0.15 

Café "  O  15 

Cera "  0.15 

Cobre  en  barras  ó  planchas '*  0.15 

Clavos  en  barriles  ó  cajones "  0.15 

Cemento  romano "  0.15 

Cola "  0.15 

Carbón  de  piedra .' '*  0.20 

Coca **  0.15 

Cominos..; ''  0.15 

Charqui "    *  0.15 

Chalona *'  0.15 

Durmientes el  ciento  8.00 

Duelas cu.  0.<»8 

Damajuanns  vacías doc.  1.50 

Id.    con  líquido,  5  galones cu.  0.30 

Escobas  sueltas **  0.01 

Envases  ma^'ores  de  60  galones,  galón  0.03 

Estaño  en  barras  ó  planchas qq.  0.15 

Fierro  de  diversas  clases **  0.15 

Fajas  de  cuero "  0.15 

Fruta  fresca  ó  soca *'  0.15 

Fideos  en  cajoncitos cu.  0.03 

Goma  zapote qq.  0.12 

Galletas "  0.12 

Grasa **  0.15 


Harina *'  0.12 

Hielo ''  0.15 

Jabón "  0.15 

Jarcia '*  0.1.5' 

Jamones '*  0.15 

Ladrillos  Á  fuego "  0.15 

Lana '*  n.ir 

Lí(] nidos  en  envases  de  5  A  120 

gahmes galón 

Lampa* doc. 

Menestras qq. 

Munición '* 

Manteca " 

Mfinteíiullla '* 

Maquinaria  liviana ** 

Nueces " 

Orégano '' 

Papa« " 

Petates  en  rollos cu. 

Pasas  en  cajoncitos ** 

Pianos  de  manubrio " 

Pipa*  ó  toneles,  regulares  de  ca- 
pacidad   cu. 

Pintura  preparada  y  en  polvo  qq. 

Pimienta '* 

Plomo  en  barras  ó  planchas *' 

Quesos  en  barriles  ó  cajones ** 

Kuedas  y  ejes  para  carretas,  el  par 

Rieles qq. 

Semilla  de  algodón ** 

Sardinas  en  cajones cu. 

Sacos  vacíos por  25 

Soda  en  barriles  ó  cajones,  3  á  4 

docenas cu. 

Sebo qq. 

Sal  común " 

Sal  de  soda *' 

Salsas  chinan ** 

Té  en  cajones 50  flb 

Id     Id  más  de  50  tt»  en  proporción 

Telas,  fardos  de  8  piezas cu.  S. 

Tarsana qq. 

Tiza »' 

Víveres  de  todacla^e " 

Vidrios  planos  tamaño  corrien- 
te  el  cajón 

Vino  del  país,  barriles  de  60  ga- 
lones   cu. 

Zinc  en  planchas qq. 

Servicio  de  curros  extrnoniinmioa 

Máquinas  y  coches  mixtos,  de  Palpa 

al  puerto 40.00 

Máquinas  y  cochesitos 30.00 

( 'oches! to  de  bajada 10.00 

Carro  de  bajada 8  00 

NOTA. — Las  maquinarias  y  bultos  de  más 
de  4  á  10  quintales  <le  peso,  pagarán  el  doble 
de  la  tarifa;  de  10  A  15,  triple:  de  15  A  20,  cuá 
druple:  por  máíí  de  20  quintales,  flete  con- 
vencional. 

Las  mercaderías  que  no  estén  especificadasj 
en  esta  tarifa,  pagarán  por  asimilación. 

Los  bultos  para  las  haciendan?  intermedias 
de  HuarAl  hacia  abajo,  tienen  el  10  por  cien- 
to de  rebaja. 
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o.o-i 

0.30 

0.15; 

0.15 
0.15 
0.1.5' 
0  1^ 
0.1.5' 
0.15' 
0.12 
0.30! 
0  10 
3.0(^1 

O.Oll 
0.15. 
0.1.5Í 
0.15j 
O.I.'VI 
2.0(^ 
0.20Í 
0.1^ 
0.25 
200 

0.20 
0.1.5; 
0.15 
0.15 
015| 
0.20 

0.50 
0.15 
0.15 
0  12; 

04(J 

0.80^ 
0.20 
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CASAPALCA  A    *EL  CARMEN 


^'3r?^  señor  Ber Dardo  Priis,  en  representación  de  la  Compañía 
;^|fe./in  «El  ('ánrjen»,  solicitó  permiso  para  estalílecor  xina  vía 

de  trocha  angosta,  sistema  «Decaiiville»,  entre  ese  establecimiento 
mineral  y  la  estación  de  Casapalca,  del  Ferrocarril  Central,  en  una 
extensión  aproximada  de  4  kilómetros,  la  cual  se  destinaba  al  uso 
particular  de  la  Compañía,  para  el  transporte  de  sus  productos. 

El  Gobierno  le  concedió  el  permiso  Holicitadü,  por  resolución 
del  24  do  noviembre  de  1899,  sujetando  la  concesión  á  las  siguien- 
tes condiciones; 

La  línea  proyectada  unirá  la  hacienda  minera  «El  Ctlrmen», 
ubicada  en  la  provincia  de  Huarochirí.  con  la  Fundición  de  Backus 
ít  Jobnstí)n,  establecida  en  Casapalca  y  con  la  estación  del  FerrocaiTil 
Gentrab 

La  vía  sejj^üira  el  trazo  proyectado  en  el  croquis  presentado 
pur  la  Compañía  peticionaria^  sin  que,  en  ningún  caso,  pueda  inte- 
rrumpir el  tráfico  por  los  caminos  públicos  que  atraviese. 

Los  trabajos  deberían  quedar  definitivamente  terminados  den- 
tro del  plazo  de  9  meses,  á  contar  de  la  fecha  de  la  escritura:  que- 
dando obligada  la  Compañía  á  entregar,  á  la  terminación  de  la  obra, 
lina  cupia  autorizada  de  los  documentos  constitutivos  del  estudio. 

La  compañía  podría  usar  libremente  los  terrenos  del  Estado  que 
fuesen  necesarios  para  el  paso  de  la  línea,  establecimiento  de  estacio- 
nes, y  dependencias.  Para  la  expropiación  de  los  terrenos  particula- 
res, el  Gobierno  le  prestaría  el  apoyo  que  solicitase,  confonue  á  la  ley 
de  la  materia. 
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RfiENAIftSTORidA 


El  riob 


bierno  S6  reservaba  el  derecho  de  expropiar  adm  i  ni. str^ti  va- 
mente  el  feíTooarnl  y  sus  dependencias,  después  do  vencido  el  10,''  año 
de  Hu  explotación,  pagando  el  valor  de  la.H  obras  ajusta  tasación* 

Para  que  la  Compañía  pudiera  entregar  la  línea  al  trauco  público, 
debía  solicitar  permiso  del  (fobierno,  arreglando  de  común  acuerdo  las 
tarifas. 

Nulidad  de  la  concesión  si  la  Compañía  no  cumplía  con  ejecutar 
los  trabajos  en   el  plazo  señalado. 

La  escritura  se  celebró  el    12  de  diciembre  de  ISÍJÍ), 

La  explotación  de  la  línea,  construida  con  materiales  de  la  fábrica 
Koppel,  fué  autorizada  por  resolución  de  30  noviembre  de  U)00,  previa 
inspección  practicada  por  el  ingeniero  de  Estado  don  Santiago  M,  Ba- 
surco  y  se  halla,  en  la  actualidad,  haciendo  el  servicio  de  las  minas  de 
la  empresa  citada. 
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FERROCARRIL  DE  CASAPALCA  A    «EL  CARMEN^ 


No  tiene.         —         Particular. 


1 6  volcadores  y  de  plataforma  con  peso  de  1,500  y  cargan   2,000 

Total 3500  kilos   c/u. 


FERROCARRIL  DE  CERRO  AZUL  A  CAÑETE 
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^^U^x  4  de  enero  de  1866,  don  Este  van  Crosby  solicitó  y  obtuvo  del  c 

/.-^Pa  Gobierno,  permiso  para  construir  un  ferrocarril  desde  el  puerto  | 

<3e  Ceri'o  Azul  hasta  la  villa  de  Cañete,  con  ramificación  á  sus  haciendas.  | 

Las  condiciones  del  contrato    celebrado  con  el  ingeniero  Crosby,  | 

que  no  tenían  carácter  alguno  de  privilegio,  se  declararon  generales  y  fe^ 

sirvieron  de  base  para  las  demás  propuestas  que  se  presentaron,  lo  cual  | 

se  hizo  saber  del  público  por  aviso  inserto  en   «El  Peruano»    el  7  de  o 

enero  de  1866.  g 

Vencido  el  término  dentro  del  cual  debió  haberse  terminado  la  I 

r. 

obra,  sin  que  se  hubiesen    hecho  ni  aún  los  trabajos    preparatorios,  se     g 
declaró  insubsistente,  por  resolución  del  4  de  octubre  de  1867.  | 

El  13  de  abril  de  1870  y  á  propuesta  de  don  Juan  Miguel  Monte-  g 
ro  y  Rosas,  se  le  concedió  permiso  para  construir  un  muelle  en  el  puer-  i 
to  de  Cerro  Azul  y  un  ferrocarril  á  vapor,  que  partiendo  del  indicado  g 
puerto  terminase  en  Cañete.  Las  condiciones  más  notables  que  se  fi-  c 
jaron  en  el  contrato  fueron: 

La  construcción  solicitada  debía  hacerla  Montero  por  su  cuenta, 
costo  y  riesgo  y  se  le  daba  simple  permiso  para  extender  ramales  á 
las  haciendas  de  dicha  provincia. 

Se  le  concedió  privilegio  exclusivo  por  25  años;  vencido  este  pla- 
zo seguía  la  empresa  explotándola  como  propiedad  particular  por  99 
años,  concluidos  los  cuales  pasaría  á  ser  de  propiedad  del  Estado. 

Durante  el  término  del  privilegio,  nadie  podría  construir  otra  lí- 
nea entre  Cerro  Azul  y  Cañete. 

Cesión  gratuita  de  los  terrenos  de  libre  disposición  del  Estado  pa- 


i88 


rkse55a   histórica 


ra  la  Iíní3a  y  sus  otros  accesorios  y,  en  cuanto  á  los  terrenos  mu níci pa- 
les, de  Beneficencia  ó  particulat^es,  el  Gobierno  facilitaría  su  aclquisi- 
ciún  por  l08  medios  legales  determinados  para  las  expropiaciones, 

Plazíi  de  íí  meses  para  principiai*  la  construcción  y  do  2  años 
para  concluirla;  más  si  esos  trabajíís  no  empezaseu  ó  concluyesen  dentro 
de  diclioH  plazos,  caducaría  la  concesión. 

La  entrega  de  la  línea  al  tráfico  público,  previa  inspección  por  un 
ingeDÍPro  del  Gobierno. 

Excensión  de  derechos  fiscales  ó  municipales  para  los  materiales 
que  se  destinasen  á  la  construcción  de  la  línea  y  sus  dependencias. 

Transporte  por  la  mitad  de  la  tarifa  de  ios  empleados  delCfobierno, 
tropa;  y  valijas  del  correo  gratis. 

Las  tarifas  deberían  fijarse  y  aprobarse  por  el  Gobierno,  antea  de 
entregar  la  línea  al  tráfico  público. 

Excensión  del  servicio  militará  los  empleados  de  la  empresa^  y 
finalmente: 

No  se  impondría  á  la  empresa  más  contribuciones  que  las  esta- 
blecidas para  los  ferrocarriles  en  general. 

Esta  concesión  surtió  sus  efectos^  pues,  la  empresa  construyó  la 
línea  V  el  muelle,  que  están  en  explotación  hasta  la  fecha* 
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FfiRItOCARUIL  DE  CERRO  AZUL  A   CABETE 
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Cañete  —  Hacienda  "Santa  Bárbara. 
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Interior  (le  1h  *'Srtnta  BArbara* 


^iJ^^ 


Tambo  de  Mora  á  Ch¡ncha=Alta 


íh  Gobierno,  en  uso  de  la   íacultad  que  le  concodio  la    ley  de 
9  de  noviembre  de  1893,  expidió  la  resolución  de  4  de  mar- 
de    1897,    otorgando  á  don    Eduardo   Juan    Prew,  pemiiso    para 

ínstiuir  un  ferrocaiTil  entre  el  puerto  de  Tambo  de  Mora  y  Chin- 
Alta:  se  concedió,  t>am bien  á  Pre\\%  facultad  de  explotarla  á  per- 

Btuídad,  una  vez  terminada  con  sujeción  á  lo»  planos  que  presentase 
Gobierno  para  su  aprobación. 
Se  le  señalaba  el    plazo    de    ÜO  días,  despuÓB  de  aprobados  los 

tudios,  para  dai*  principio   á    los    trabajos  de    construcción;  y    un 

So  miiH  para  bu  terminación. 

Depósito    de    S,    oU.ÜOO    en    la  Caja  Fiscal,  para  garantizar  el 

ampliniiento  del  contrato. 

Multa  de  8,   hOlH)  por  cada    mes    de    demora  en    principiar    ó 

pntinuar  los  trabajos. 

Exclusiva  de  explotación  durante  los   primeros    10    años;    pero 
tendría  derecho  á  impedir  el  cruce  de  sus  lineas. 
Uso  gratuito  de  los  terrrenos  de   libre    disposición    del    Estado 
no  fuesen  caminos   públicos,  necesarios    para    las  obras. 
Protección    del    Gobieino    para    lograr    la    expropiación  de  los 
anos  de  propiedad  particular, 
Excensión  de  derechos  fiscales  durante  el    tiempo  de    la    cons- 

Scción- 

La  línea  sólo  podría  entiegarse  al  tráfico,  previa  inspección  de 
ingeniero  y  permiso  del  Gobiemo, 
Las  tarifas  se  fijaban  asi: 
Pasajes  por  persona   y  kilómetro. 
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Flete  por  tonelada    kiloiríáfrica- 

1^  clase aiÜ 

2^  clase,. .„„ ™ ,..„. OJO 

3^  clase  ,„. 0,08 

El  servicio  de  pasajes  y  fletes  por  cuenta  del  Estado  se  baria 
por  la  mitad  de  las  tarifaB  y  la  conducción  de  valijas  Bcría  giatin. 
Facultad  de  trauslerir  el  contrato  con  permiso  del  (íolnerno* — 
Jurisdicciun  Nacional — Durante  el  término  de  la  explotíicióu  entre- 
garía al  Fisíiü  el  By^  de  lo8  rendimientos  lífjuidoH. 

Por  la  resolución  de         d     mar^iü  del  ruísnio  año,  se  modificó  el 

:jon trato  en  el  sentido  de  igar  á^  hacer  la  entrega  del  5% 

los  ]  [lientos  líq  ^aría  anualmente  S.   nOO;  y  se  le 

feo     ,  pedido  de  edzÉá  ñfan  en  diez  veces  el  valor  esta- 

)r  resolución  de   18  de  agosto,  se  aprobaron  los  BKtudios  revi- 

f  por  el  in^enioro  C'amilo  juez  y  por    la    de  10  de  setiem- 

ore  de  1  Sil 7,  se  reconoció  a  don  Federico  Amat  como  á- conceisiona- 
rio  del  ferrocaml,  autorizándoííi  para  transfedi^  su  contrato  á  la 
compañía  que  había  organizí  k  compuesta  de  los  señores  Esteran 
Ferrando,  (í,  S,  Sangster,  Leopoldo  Bracale,  Ismael  D.  Bielicb  y  don 
José  M.  CiLloniz. 

Con  motivo  de  esta  petición  se  resolvió,  como  regla  general, 
que  si  otorgada  una  concesión  á  determinada  persona  ó  empresa, 
resultarse  que  éstos  la  habían  conseguido  para  otros,  por  ese  sólo 
hecho  se  declararía  caduca  la  concesión,  quedando  a  favor  del  Fisco 
el  depósito  hecho. 

Nuevamente,  el  9  de  julio  de  1898,  se  aprobó  la  transferencia 
hecha  por  Amat  á  favor  de  una  compañía  explotadora  del  ferroca- 
rril de  Tambo  de  Mora  á  Chincha  Alta, 

Por  resolución  de  2  de  agosto  de  1898,  se  aprobaron  los  plie- 
gos en  que  constaba  la  clasificación  de  mercaderías  para  el  cobro 
de  las  tarifas;  y  por  lá  de  13  de  octubre  siguiente  se  autorizó  el 
tráfico  publico  de  la  línea,  después  de  la  inspección  practicada  por 
el  ingeniero  don  Agustín  Espinoza,  con  cai^go  de  llenar  la¿J  indica- 
ciones determinadas  en  su  informe. 

En  1900  la  empresa  pidió  autorización  para  construir  dos  rama- 
les: de  la  estación  de  Tambo  de  Mora  al  nuevo  establecimiento  de 
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Puente  de  "Atcna  Dvilw" 


FERROCARKILKS     EN      EXPLOTACIÓN  I9I 

t*s  *  fí» 

g  maderas  de  Feraldo  Nagaro  y  Co.  y  á  la  bodega  de  Bianchk  denomina-  | 

I  da  «Bodega  Colorada»,  fundándose  en  el  acuerdo  favorable  del  Con-  | 

oí  .  ^ 

9  ceio  Distrital  de  Chincha  Alta,  fecha  28  de  noviembre  de  1889.  § 

%  El    (robierno    se    la   concedió  por    resolución    de    19    de    enero,  | 

I  con  cargo  de    sujetarse  al  informe  y  planos  del  ingeniero  don  Feli-  | 

I  pe   Arancivia;  siendo  de    cuenta  de    la    empresa    la    adquisición    de  | 

t  los  terrenos  necesarios  que  fuesen  de  propiedad  particular.  i 

:J  Fué  aclarada  la  resolución  anterior  por  la  de  16  de  febrero   de  | 

1900,  en  el  sentido  de  que,  en  el  permiso  que  se  le  había  otorgado  para  ¿ 

3  establecer  dos  ramales,  se  hallaba  comprendido   un  otro  ramal,  de  la  g 

u  «Bodega  Colorada»  á  la  «Bodega  de  Santo  Tomás»,  según  el  trazo  del  i 

g  ingeniero  Arancivia;  y  por  la  resolución  del  8  de  junio  de   1900,    se  | 

%  rebajó  á  S.  250  la  primera  anualidad  de  S.    500,    estipulada    en    el  I 

g  contrato  de  marzo  de  1897,  vencida  el  13  de  octubre  de  1899.  % 

9  Habiendo    sufiido  la   empresa   serios    quebrantos,   poco    después  $ 

I  de  establecida,  tanto    por  las  innundaciones    ocurridas,  como   por  el  | 

%  poco  tráfico,  el  Gobierno,  por  resolución   de   30  de  abril  de  1904,  le  g 

:^  ha  exhonerado  por  6   años  del  pago  de  la  anualidad  de  Lp.  60  á  que  g 

o  se  hallaba  obligada.  % 
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FERROCARRIL  DE  TAMBO  DE   MORA  A  CHINCHA 


ESTACIONES 

'1 
1 

Cutegoria 

de  la 
Estación 

Población 

á  la  que 

corresponde 

Distancia 

expresada  en 

km.  al  orljsen 

de  la  línea 

Altura  sobre 
el  nivel  del 
mar— Metros 

TIHMPO  Ql 

E   HMPI.HA 

i         NOMBRE 

tatmi  ordi- 
nario para  He- 
rrar á  ella,  par- 
tiendo del  ori- 
t;en  de  la  li- 
mra. 

un  tren  extra- 
ordinario para 
llegar  h  ella, 
inrtiendo  del 
oriifen  de  la  li- 
nea. 

Tambo  de  Mora . 
Sunane 

Principal 
Paradero 
Principal 

T»iIni  i»  Ion 
Vkiuk  AlU 

>  »            >  » 

O.oo 

5.318 

11.920 

13.0™ 
64.0'" 
91.120 

Qh  ,jm 
0     32 

Qh     gm 

'     Chincha  Alta. . . 

0      18 

No. 

li 

NOMBRE 

Fabricante 

Tipo 

1 

',    2 

Chincha. 
Tambo  d«  1. 

KogerB 

Midge 

LOCOMOTORAS 

I  PHSOS 

Hecha  en   la     Servicio     '     E'luíl'**!»  para  «'  servicio 

que   entró   al  ■ 

servicio   por,   „.,„  »,-.  .^ 

la.  ve/.  auo  hace  ^  ^e  la  loco- 

motora 


Agoiio  1899 
larte  1901 


Alteriido 


15  Ton. 

16  .. 


del  tender 


0.6  de  T. 
0.6  (le  T. 


Pares 

Presión 

Estado 

de  rue<las 

normal  de* 

de  con- 
serva- 

acu  piadas 

la  caldera 

ción. 

2 

140 

Bueno 

2 

•   140 

COCHES    PARA    PASAJEROS 


No.  de  c«xíhe8 

CLASE 

ifcuales 

la. 

2a. 

I 

I 



2 

2 

IMVKKSiOmtS  DI  LA  PLATArORVA 


38  píes  inglés 
30   ,,     ,, 


7  >^  piel  inglés 

7H    »»      M 


Número 
de  asientr^t» 


42 
62 


£sta<lo 

de 

conservación 


Bueno 


PESO 


6700  kg. 
4600    , ,    I 


CARROS   DE   CARGA   PARA  ANIMALES  y  EQUIPAJES 


Número  de  carros 
iRuales 


6 

I 
I 


Estado 

de 

con.sen'acií  »n 

DIMENSIONES 

PESOS 

Larí^> 

Ancho 

Tara 

4600  km. 

Neto 

Bueno 

30  piés  inglés 

7Kpifai»fl<« 

- 

1 1.040  kg 

f  1 

» »   > »    » » 

»  »         »»       >  » 

4890    ,, 

11.040  ,, 

f » 

y  y     » »      > » 

>>         >  >       »  » 

4690    ,, 

11.040  ,, 

^i*.A.zi.xz*.A.ei 


!                  ESTACIONES 

Distancias 

en 
kilómetros 

PASAJES 

CARGA 

por  recorrido 

P<»r  tonelada  de  1,000  kilos 

De  Tambo  de  Mora  á 

1.» 

2* 

s.  0.64 

1.43 

2* 

.3.* 

,  Sunane 

¡  Chincha  Alta 

5.318 
11.920 

S'  0. 1 5 
0.35 

s.  0.08 

0.18 

S.0.53 
I.19 

s.  0.42 

0.95 

Nota.— El  servicio  de  pasajes  y  fletes  por  cuenta  del  Estado,  será  con  la  rebnja  de  la  mitad  del 
precio  de  tarifas;  siendo  gr^^tis  la  conducción  de  los  ag-ntes  de  policía  rural  y  urbana  y  las  valijas  de 
correo  y  sus  conductores     (Artículo  12  drl  Supremo  decreto  de  4  de  Mayo  de  1897  ) 
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ENSENADA  A  PAMPA  BLANCA  \ 


ON  Víctor  F.  Lira  construyó  en  1905,  con  dineros  propíos,  una  lí- 
^--    •neadeSO  kilámetros  entre  la  estación  «La  Ensenada»*,  del  Fe- 
rrocaiTÜ  de  Moliendo  á  Arequipa  y  su  Hacienda  «Pampa  Blancas»,  en 
el  valle  de  Tambo,  que  además  del  servicio  privado  de   ese  fundo,  está 
^destín a^la  á  liacer  servicio  público. 

H         La8  tarifas  para  su  explotación  se  aprobaron  el  tí  de  junio  de  190G; 
py  el  8  del  mismo  mes  y  año,  previa  inspección  técnica,  quedó  autoriza- 
I    do  el  concesionario  para  poner  la  línea  al  trafico  público. 
^L  El  máximum    de   tariía  que  puede   cobrarse  sobre    todo  el  tra- 

Ipyecto  es  á  razón  de  4  y  2  centavos  por  persona  en  1^  y  2^  clase  y  la  de 
fletes  por  tonelada  kilométrica  á  razón  de  18,  16  y  14  por  1^,  2^  y  B- 
ela^e.  según  la  clasificación  de  artículos  vigente  en  el  Ferrocarril  de 
Lima  á  Ancón:  debiendo  revisarse  las  tarifas  dos  años  después  ó  sea 
al  H  de  junio  del  presente  año  de  1908,  para  introducir  en  ellas  las 
modificaciones  que  sean  necesarias^  de  acuerdo  con  el  concesión ario. 
En  lo  posterior  se  haiá  esa  revisión  cada  5  años< 
El  Ferrocanil  es  del  sistema  KoppeL 
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ENSENADA  Á  PAMPA  BLANCA 
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ESTACIONES 


De  Ensenada  á 


I'  Pampa  Blanca 


Distancia 


Kilómetros 


20.000 


PASAJES 


Por  recorrido 


1? 


0.80 


2? 


0.40 


CARGA 


Por  tonelada  de  1.000  kilos 


3.60 


2* 


3.20 


3? 


2.80 


MATERIAL.    RODANTE 

—  LOCOMOTORAS  — 

2  Americanas Peso  12,000  kilogramos  c/u. 

2  Inglesas ,>         5,000  ,,  ,, 

—COCHES— 

2  De  40  asientos  cada  uno Peso     1,000  kilos  c/u. 

—CARROS— 

32  —  Dimensiones  4,72  x  i  x  85  m ,,        1,000  kilos  c/u. 
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fin  de  que  la  provincia  de  Tumbes  pudiera  contar  con  un  puer-    : 

%  to  apropiado  para  el  embarque  de  sus  productos,  se  encomen-  ;: 
dó  á  una  comisión  hidrográfica  el  estudiar  cuál  de  las  ensenadas  c 
de  su  litoral  era  más  apropiada  á  ese  objeto;  eligiéndose  el  de  «La  Ji 
Palizada».  c 

Decidido  así  el  punto  primordial  para  resolver  el  problema  de  la  | 
viabilidad  de  esa  zona,  se  encargó  al  Cuerpo  de  Ingenieros  Civiles  el  i 
estudio  de  una  vía  que  uniera  la  ciudad  de  Tumbes  con  el  puerto  pro-  | 
yectado.  Encargado  de  esta  labor  el  ingeniero  don  Mauro  Valderra-  ? 
ma,  Jefe  de  una  de  las  Secciones  de  este  Instituto  Técnico,  se  trasladó  ¿ 
al  terreno  practicando  el  estudio  del  trazo  que,  á  su  inicio,  era  más  % 
conveniente,  el  que  mide  una  extensión  de  ir298  kilómetros  y  su  eos-  o 
te,  sin  material  rodante,  estil  presupuesto  en  Lp.  13,700,  incluido  % 
el  material  fijo  que  se  compone  de  rieles  de  lo  kilos  por  metro,  nion-  | 
tados  sobre  durmientes  de  acero.  % 

Aprobados  los  estudios  del  señor  Valderrama,  con  respecto  á  la  o 
línea  que  debe  unir  esos  puntos  y  estudiado  también  el  establecimiento  % 
de  un  muelle  de  252  metros  do  largo  en  la  ensenada  elegida,  el  Gobier- 
no solicitó  la  dación  de  la  respectiva  le\^  autoritativa,  fijando  partida 
en  el  Presupuesto  Cfeneral  de  la  República,  para  la  realización  de  esas  o 
obras  públicas  y  concedido  el  permiso,  se  ha  encomendado  al  mismo  g 
ingeniero,  señor  Valderrama,  la  construcción  del  P^errocarril  y  al  inge-  o 
niero  Emeterio  Pérez  la  erección  del  muelle  construido  en  la  fábrica  % 
'cLes  Aciéries  d'Angleur»  en  Lieja  (Bélgica)  y  que  se  halla  en  viaje.  % 

Previa  licitación,  se  ha  contratado  con  la  casa  Grace,  la  provisión  i? 
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RESEÑA     HISTÓRICA 
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del  material  fijo,  (rieles  con  durmientes  de  acero)  535  toneladas  j 
Lp.  5,137'078;  con  la  misma  casa  la  madera  para  el  entablado  < 
muelle:  con  Burnham  Williams  las  2  locomotoras  y  con  Arthur  Kop] 
el  resto  del  material  rodante;  con  el  ingeniero  Eduardo  Villarán 
18  puentecitos  de  fieri'o  que  se  necesitan  de  manera,  pues,  que  ej 
línea  también  se  ha  de  inaugurar  en  setiembre  del  presente  año. 
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FERROCARRIL  DE  TUMBES  A  «LA  PALIZADA' 


CHIMBÓTE  A  RECUAY  = 


I 


X  el  coB trato  celebrado  el  año  1902,  para  construir  un  feíi'oca- 
rríl  de  Chimbóte  á  KecuaT,  por  la  quebrada  del  rio  Santa  y 
por  la  que  se  conoce  con  el  nombre  de  Callejón  de  HuaylaB,  se  acor- 
dó á  los  conceBÍonarios  señores  Alejandro  N,  Puente  y  Leopoldo 
Annand  el  uso  de  los  trabajos  y  terraplenes  existentes  en  la  sección 
de  Suehimán  á  Yuramarca,  desde  Tablones,  término  actual  de  la  lí- 
nea en  explotación. 

Translierida  la  concesión  á  don  Federico  J*  Schaffer,  represen- 
tante del  Barón  Y  urgen  von  Hodemberg  de  Inglaterra  y  Alemania, 
ha  formado  en  Londres  la  cora  pañí  a  cThe  Peruvian  Pacific  Railway 
Limited*,  que  llevará  á  cabo  los  trabajos  en  toda  su  extensión^  sí  lle- 
ga ú  entenderse  con  la  Peruvian  Cot*poration  en  cuanto  á  la  ft-acción 
de  la  linea  de  Cliinibote  á  Tablones,  que  puede  ser  aprovechada. 

Los  trabajos  se  han  dividido  en  dos  secciones:  la  primera  de 
Chimbóte  basta  el  kilómetro  105,  que  corresponde  á  la  región  de  Yu- 
ramarca  y  la  segunda  hasta  Recua}-.  De  estos,  los  de  la  primera  sec- 
ción se  comenzéuon  el  l'^de  noviembre  de  1906,  entre  Tablones  y  el 
Km.  105;  pero  se  han  suspendido  en  razón  de  que  han  tropezado  en  In- 
glaterra con  serios  inconvenientes  para  colocar  la  emisión  de  bonos 
por  Lp.  SOO/HW,  debido  á  la  crisis  económica  por  que  atraviesa  el 
mercado  europeo.  Sin  embargo,  abrigamos  la  esperanza  fundada  de 
que.  teiDiinada  la  crisis  y  en  mejores  condiciones  que  antes  el  mercado 
londinense,  pronto  volverán  á  reanudarse  esos  trabajos  para  bien  de 
todas  las  provincias  del  Departamento  de  Ancachs  y  para  que  no  re- 
sulten estériles  é  infructuosos  los  esfuerzos  del  Gobierno,  desde  el  ana 
1867.  hasta  el  presente,  para  terminar  esa  importantísima  línea. 
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FERROCARRIL  DE  CHIMBÓTE  A  RECUAY 


i>^^*^ 
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Corte  en  el  km.  85 
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cambio  délos  160  kilómetros  de  feíTOcarril  que  estaba  obliga- 
da á  construir  la  Peruviaii  Corporation,  en  virtud  de  las  es- 
tipulaciones contenidas  en  las  clausulas  13^,15^  y  16^  del  contrato  de 
1 1  de  enero  de  1890,  se  ha  hecho  cargo  hoy  de  la  terminación  de 
estaa  tres  líneas  férreas,  de  las  cuales,  las  dos  ultimas,  habían  sido 
principiadas  ya  por  el  Gobierno,  desde  octubre  de  1906,  en    cumplí- 

(miento  délo  dispuesto  en  las  leyes  de  30 de  marzo  de  1904  y  23  de 
octubre  de  1 905- 
Hasta  el  20  de  junio  de  1907,  fecha  en  que  se  suscribió  el  arre- 
glo c<in  que  se  ha  puesto  fin  á  las  diferencias  con  la  Peruvian  Corpo- 
ration, se  habían  construido  22*GGO  kilómetros  en  las  líneas  de  Huan- 
■  eayo  y  Cuzco  y  algunas  otras  obras  más,  como  túneles  y  puentes,  con 
on  costo  de  Lp.  íi3.10B*112,  suma  que  ha  sido  reembolsada  al  Fisco. — 

(Todas  osas  obras  deben  hallarse  teiminadas  á  la  expiración  del  actual 
periodo  prsí^idenciaL 
Al  ocuparnos  del  Ferrocarril  de  Pacasmayo  á  Yonán,  hemos  con- 
^iignado  algunos  datos  con  respecto  á  la  reconstrucción  del  ramal  liaa- 
ta  5Iagdalena.  de  cuya  primera  sección  (Chilate)  se  ha  encargado  la 
Peruvian,  en  virtud  de  aquél  arreglo.  Sin  embargo  de  esto,  repetire- 
K  mas  aquí,  que  el  trazo  para  ambas  secciones  fué  estudiado  por  el 
"  ingeniero  Valdizán,  en  virtud  déla  Suprema  resolución  del  15  de  di- 
ciembre  de  1905,  pai*a  \*ía  normal*  siendo  su  extensión  y  coste  los  si- 
guientes: 

1?  de  Yonán  á  Chilete-.. .».  kms.  39\300         Lp.   139,327n00 

2?    „  ChUeteá  Magdalena..».      ,,      23'300  ,,     149,35r319 

Totales..,..,.....» kms.  62.600         Lp.  288,678^419 
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liUANCAYO  A  AYACUCHO: 

«^ 


AEA  el  oportuno  cumplimiento  del  inciso    A,  del    artículo    15 

K-^"^^  sde  la  lev  de  30  de  marzo  de  1904  y  hallándose  ya  en  cons- 
rucción  los  ferrocarriles  de  Huancaj^o  y  Cuzco,  se  mandó  por  Su- 
>rema  resolución  de  30  de  enero  de  1907,  hacer  un  reconocimiento 
previo  entre  Huancayo  y  Áyacuclio,  puntos  considerados  como  tér* 
minos  de  la  1?  Bección  del  Ferrocarril  de  Huancayo  al  Cuzco,  á  fin 

I  de  hacer  después  el  estndio  de  esa  vía.  El  trabajo  de  reconocimien- 
po  fué  encomendado  al  ingeniero  don  Carlos  Weber,  en  21  de  mar- 
feo  siguiente^  resultando  de  el  que  la  mejoi  ruta  es  la  que  va  por 
la  quebrada  del  río  Mantarof  hasta  la  contiuencia  con  el  de  Huan. 
^cavelica,  después  por  la  quebrada  de  Pacliecña,  hasta  llegar  al  «Alto 
apongo»,  punto  el  más  elevado  de  la  ruta,  para  pasar  en  seguida  á 

Iia  quebrada  del  rio  Huayanay  3^^  después  á  la  del  Urubamba,  por 
3a  cual  sigue  hasta  la  hacienda  Santa  liosa,  en  donde  pasa  á  la 
¡quebrada  del  rio  Cachi  y  después*  llega  á  Ayacucho.  El  trazo 
propuesto  tiene  una  extensión  aproximada  de  260  kilómetros  y  su 
coste  ha  sido  estimado  en  Lp.  910,000. — Aprobado  este  trazo  se  en- 

Bcargt>  en  octubre  último  al  ingeniero  Darío  Valdizán  (habiéndose 
Bolicitado  previamente  del  Congreso  la  respectiva  resoluciónj  seña- 
k lando  los  fondos  necesarios)  el  estudio  de  la  vía  reconocida, 
1  En  la  actualidad  se  halla  estudiada  definitivamente  en  una. 
extensión  de  20  kilómetros,  en  los  cuales  hay  14  kilómetros  de  te- 
rraplenes yR  liechos,  listos  para  recibir  la  enrieladura  y  se  ha  pedido 
propuestas  para.  la  provisión  de  mil  toneladas  de  rieles  y  sus  respectivos 
accesorios,  habiéndose  contratado  con    la  «Pacific  Lumber  Co.»  de 
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California  í 0,000  durmientos,  destinados  a  dejar  oxpodita  la  línea 
para  i)oder  tnin.s|>í>i'tar  el  íunniiosí*  viaducti)  de  240  metros  de  largo 
y  15  de  alto,  dividido  en  ó  traniüs*  de  48  uietrns  í-ada  lukj  <)Uíí  se 
e»iá  fabricando  ptjr  la  AmorÍP.an  Tíridge  de  los  MstadoH  Ijiidos.  que 
pSBH  180,000  libras,  su  coste  presupuesto  en  ^  26.920*00  uro  aiiieri- 

Ícann  y  que  debe  erigirse  en  la  quebrada  de  Chanaha. 
hlii  el  día  se  prusiguen  loa  trabajos,  no  sók»   en    los    muros  de 
albañíleríu  que  van  á  recibir  el  puente,  sino  en   Iüí*  terraplene»,  con 
©1  proposito  de  llevarloH  hanta  Izcuchaea;  y  en  los  2  tiineles  de  IBO 
motroH  de  l¿jrgü  en  el  Km,   17» 

Consideramos  interesante  dar  á  conocer  la  opíriiún  del  Cuerpo 
de  Ingenien ís  Civiles  con  respecto  á  la  Importancia  de  esta  linea  en 
urdon  al  problenm  del  Ferrocarril  Intercontinental: 

^Lm  impijrtancia  del  ferrocarril  de  íluancayo  á  Ayacuebo  y  de 
feu  p¡*olongaeinn  lian t a  empalmar sso  con  el  ferrocaj'ril  de  Puno  al  Cuz- 
co, dtnddió  al  Gobierno,  á  emprender  la  construccjcki  de  la  sección 
á  Ayacucho  y  nntudar  ])racticar  los  estudios  de  A3'acucho^  hasta  su 
empabuB  con  Ion  Ferrocardlen  del  Sur. 

Enta  línea,  tramo  valioso  del  Ferrocarril  Intercontinental  y  eje 
principal  del  siiíteuia  ferroviario  do  la  Hepública.,  íat^ilitara  la  solu- 
ción de  los  múltiples  problemas  vinculados  con  el  progreso  ¿  integri- 
dad Nacional  y  por  su  gran  radio  dtí  influencia,  que  notableuient© 
se  incrementara  al  empalmarse  con  las  líneas  trasandinas  y  sus  pro- 
1    longaciones  al  Oriente,  aumentará  en  proporción  halagadora,  el  poder 

Í  económico  é  industrial  del  país. 
Para  que  esta  vía  férrea,  que,  por  su  situación,  mm\  de  gran 
tráfico,  rinda  la  mayor  suma  de  beneficios,  debe  ser  de  gran  capa- 
cidad y  de  económica  explotación,  á  fin  de  que  sus  tari  (as  ba^jas  y 
diferencíales  estimule  el  trasporte  del  carbón  de  piedrd  y  de  los  artí- 
culos de  primera  necesidad  á  la  costa  y  á  los  centros  menores, 

Las  quebradas  del  Man  taro  v  otras  secundarias  que  existen  en  el 
trayecto  de  esta  linea,  facilitarán  la  construcción  de  la  vía  que  sa- 
tisfaga las  condiciiuies  mencionadas,  sin  quií  los  gastos  de  construc- 
ción sobrepasen  los  límites  ordinarios;  sifmqn*e  qun  la  línea  siga  la 
acción  de  la  zona  marcada  por  la  naturaleza,  y  se  prefiera  los  rama- 
les para  comunicar  las  poblaciones,  á  los  rodeos  de  la  linea  principal 
para  aproximarse  á  ellas. 

Para  que  la  longitud  y  gastos  de  explotación  de  los  ramales  no 
afecten  á  la  linea  principal,  pues,  lo  angosto  de  la  quebrada  del  Man- 
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aro.  las  formas  acantiladas  de  sus  cerros,  los  barrancos  que  aprisio-  I 

iai:i   el  río,  la  forma  abrupta  de  todos  esos  terrenos,  unidos  á  la  fal-  | 

a  cié  caminos^  son  obstáculos  para  los  trazados  3^  estudio  de  la  línea;  p 

lei-o  no,  para  la  ejecución  de  seguras  y  cómodas  vías  de  suave  i 
len  diente. 

La  gradiente  ínáxima  en  los  trajnos  rectos  es  del  1  %  y  en  las  cur-  | 

i'aís  son  monoies  y  compensadas.  El  número  de  curvas  empleadas  es  de  I 

1.2G  por  kilómetro  y  el  gradó    máximum  de  estas  es  de  9"  los  que  | 

en   la  enrieladura  serán  avenidas  por  curvas  de  transición.  | 

La  línea  al  partir  de  Huancayo  recorre  los  1L5  primeros  kilo-  | 

metros   por  terrenos   llanos  de    formación   lacustre   y   por  faldas   de  % 

suave  pendiente;    internándose  después   en  la  formación  cretácea  de  ® 

la  quebrada  del  «Man taro»,  cuya  dirección  sigue  á  una  altura  de  40  % 

á  üO  metros  sobre  el  nivel  de  sus  aguas,  recoiTe  los  bancos  de  aluvión,  o 

corta  los   numerosos    contraftiertes   de  rocas    que   penetran   hasta  el  | 

ilveo  del  río  y  cruza  los  munerosas   quebradillas  y  cauces  de  agua  S 

3or  alcantarillas  de  albañilería».  | 
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A  construcción  de  esta  línea  fué  contratada  el  10  de  dícieni- 
^bre  de  1870  con  los  señores  De  vés  Freres  de  París,  en  la 
tidad  de  S*  6,700,000  en  bonos;  propuesta  aceptada  de  entre  las 
fcx^^s  presentadas  el  5  de  julio  de  ese  año,  por  estos  señores  y  entre  las 
<i^  Dockeodorff  Y  Co.,  Esteban  Montero  Hnos.  y  Enrique  Weyman, 
^J  ^.ndose  las  bases  de  conformidad  con  los  estudios  practicados  por 
^1        ingeniero  don  Alejandro  M,  Guido  de  Vignan. 

Los  señores  Devés  Freres,  por  intermedio  de  su  representante  don 

^^'^^^deo  Claret.  solicitaron  y  obtuvieron  permiso  del  Supremo  Gobierno, 

^^        12  de  enero  de  1871,  paia  traspasar  sus  derechos  á  don  Enrique 

^^"^^iggs.  según  escritura  fecha  14  del  mismo    mes  y  año,  quien  dio 

^^^^*j)ienzo  á  los  trabajos  el   15  de    febrero  siguiente;  presentando  en 

^e  marzo  de   1872,  el  trazo  final  de  la  obra,  que  fué  aceptado  por 

^*^       Gobierno,  en  virtud  de  lo  informado  por  el    ingeniero    inspector 

^^^^^^n  Oerrit  S.  Backus,  indicando  que  el  ferrocarril  se  haría  de  acuer- 

*^^^    con  las  especificaciones  fijadas  para  el  Ferrocarril  del  Callao  á  la 

oya,  con  lo  cual  se  obtuvo  uua  economía  de  S.   118,996;  quedan- 

el  primitivo  presupuesto  reducido  á  la  suma  de  S»  6,581,004, 

Tennináda  la  línea  y  fijados  los  puntos  en  que  se  erigieran  las 

^^^ daciones  intermedias  de  «El  Conde*  y  «Alto  de  la  Villa»,  don  Juan  Gr. 

^^^iggs,  en  representación  de  su  hermano  don   Enrique,  solicitó  del 

^^i^bierno,  el  2  de  diciembre  de   1872,  el  hacer  la  entrega  de  la  línea. 

^X   Gobieroo,  por  resolución  de   10  de  ese  mismo  mes,  nombró   ima 

'^^^^ misión  compuesta    por    los    señores    ingenieros    Eduardo    Habich, 

^  ^On  ísarciso  Alayza  y  don  Fabricío  Cáceres,  encaigada  de  la  recep- 
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eión.  Tanto  g1  Ingeniero  Inspector,  como  la  comisión  ntuubrad 
la  Junta  Central  de  Ingenieros,  infoi-niaron  sobre  la  buena  c 
truccióü  de  la  línea,  por  lu  cual  ne  tixjiidiu  el  decreto  de  21 
febiero  de  1873.  declarándone  el  Gobierno  por  recibido  de  la  c 
pagando  por  toda  la  línea  la  suma  de  S. 'o.025,0íX)'00.  ^ 

Por  fin,  el  28  de  niarxo  de  e^e  niirtmo  ano,  se  abriu  la  lint 
tráfico  público^  comensíando  la  explotación  de  ella  por  adm 
tración. 

En    1875  don  Andrés   J,  Novillo   solicitó    el    arrendamiento 
ferrocarril;  pero  ol  (íuhianio  denegó    su    petición,    continuando 
cuenta    del    Entado  haat^.    el    ano  188*)»  «ni  que    el  ejercito  vh\ 
invadió  esa  zona  del  territorio  y  destruyó    por    completo    la    ti 
dejando  gnlo  en  regular  estado  los  terraplén éB. 

A.sí  ha  permanecido  hasta  el   mes  de    noviembre    de    1907* 
que  el  (íobiernu  ha  comenzado  por  su  cuenta    la  iect>nstrucc*¡óf 
la  línea  en  los  KX)  kilómetros  que  tiene  de  extensión;  encumen 
do  la  dirección  de  los  trabajos  al   ingeüieio   Miguel  Tu  déla  y 
reia. 

Bis  de  advertir  que,  en  distintas  épocas,  desde  1884  hasta  lü07 
chas  personas  solicitaron  y   oljtuvieron    permiso    del    (íobieiiio 
realizar  loi*  trabaios  que    hoy  se  ejecutan   por  adniinistraciun; 
ninguna  de  ellas  cumplió  con  sus  contratos. 

La  realización  de  los  propósitos  que  persigue  el  Gobierno,  < 
pliendo  así  el  mandato  del  Congreso,  concretado  en  la  ley  d( 
4e  octubre  de  1905,  ampliatoria  de  la  de  30  de  inarao  de  15*04, 
plenamente  asegurada,  pues,  ha  celebrado  un  contrato  con  el  i 
niero  don  Mariano  Bustamant^  y  Barreda  para  los  trabajos  del  e 
lado,  según  las  1  jases  de  la  convocatoria  hecha  en  el  mes  de  dic 
bre  último,  á  razón  de  Lp,  1,047-870  por  cada  5  kilómetros.  Ha 
tratado  con  la  casa  Grace  la  provisión  de  100,000  durmientes  y 
la  Pdcific  Lumber  y  ('O.  de  Caliíbrnia  la  de  20,(X)0  más,  para  r 
plazar  con  ellos  los  que  resultaron  inservibles  por  razón  del  1 
trascurrido  sin  renovarse  los  antiguos,  cai^comidos  por  la  acciói: 
tiempo.  Ha  celebjudo  otro  contrato  con  los  señores  Artluir  Kc 
de  Berlín,  por  intermedio  de  su  agente  en  esta  ciudad,  señor  f 
gei%  de  la  casa  Graham,  líovve  Co.,  para  la  provisión  de  l.oOí. 
neladas  de  rieles  con  sus  respectivos  accesorios,  platinas  de  in 
clavoí?  y  pernos,  aumentados  después  en  86  toneladas  mas  de 
vos,  30,000  platinas  y  pernos  para  los  rieles  antiguos  y  10  cam 
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El  material  rodante,  se  compone  de  2  locomotoras  tipo  «Ajuinaker»,  e 
de  g*ran  poder,  de  la  «Locomotive  Có.>  de  New  York,  mía  locomo-  | 
tora  pequeña,  tipo  «Mangoneara»,  de  la  Baldwin  Locomotivo  Co.  i 
de  Philadelpliia,  12  carros  do  plataforma  con  capacidad  para  15  I 
1    toneladas.  2  carros  tanques,  1  carro  para  pasajeros  de  1^,   1  carro  para    i 

0  pasajeros  de  2^,  un   coche  mixto,  8  carros  javas    ó  jaulas    para  ga-    | 

1  nado:  adquiridos  por  intermedio  del  Cónsul,  de  la  casa  Grace  y  del    ú 
I   agente   en    Lima  de  los  señores  Burnham  Williams,  señor  ingeniero    | 

J^    J.  ^1.  ^lendoza.  | 

g  También  se  ha  adquirido  en  Inglaterra    una  grúa  á    vapor    de    g 

o  toneladas  de  capacidad,  la  que  establecida  junto  con  una  cabria  | 
en  el  muelle  de  lio,  vá  prestando  magníficos  servicios  en  la  des-  g 
carga  de  todo  el  material  reseñado,  que  vá  llegando  y  que  casi  está 
pagado  en  su  totalidad.  Se  espera  poder  inaugurar  nuevamente  esta 
línea,  en  el  mes  de  setiembre  próximo. 

La  reconstrucción  de  las  estaciones  y  edificios  costará,  según 
presupuesto  formulado  por  el  ingeniero  inspector  señor  Tudela,  la 
suma  de  Lp.  5,8381)00  y  se.  verificará  bajo  la  dirección  y  vigilancia 
de  dicho  ingeniero. 

Igualmente  se  ha  contratado  con  la  casa  constructora  del  in- 
geniero don  Juan  Pardo  y  Sarmiento,  la  adquisición  de  una  plata- 
forma de  50  pies  de  largo,  en  el  eje  central,  por  la  suma  de  Lp.  850^000; 
estudiándose  á  la  vez  la  conveniencia  de  sustituir  la  plataforma  de 
la   estación  de  Moquegua,  con   un   triángulo  para  los  cambios. 

Y  para  (¡ue  nada  falte,  se  ha  adquirido  un  lote  de  maquinarias, 
herramientas,  y  útiles  para  equipar  una  pequeña  factoría  ó  taller 
de   reparaciones  en  lio. 

p]l  servicio  de  agua  en  éste,  se  hace  mediante  una  bomba  de 
succión,  con  motor  á  vapor,  recientemente  instalada. 

Repetimos,  pues,  al  concluir,  que  es  ya  una  halagadora  reali- 
dad la  reconstrucción  del  Ferrocarril  de  lio  á  Moquegua. 
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rcHAs  son  las  líneas  que  síe  han  estudiado  ó  mandado  estu- 
iliar  por  el  Gobierno  y  muchas  también    las    personas  que 
liau  í^olíciíado  penniso  para  hacerlo  en  todo  el  territorio  de  la  Kepú- 
iUc^í:  pero  eoiuo  el  objeto  que  se  persigue  en  este  infornie,  no  es  otro 
[ue  el  de  conocer  con  fijeza  la  extensión  aprovechable  de  ollas,  en  re- 
íión  con  el  %^asto  é  interesante  proyecto  de  unir  todo  el  Continente 
^nierieano  por  medio  de  rieles,  bastará  que   indiquemos  el  nombre  y 
extensión  de  los  primeros,  haciendo  una  pequeña  reseña^  para  en  se- 
fiiida  ocuparnos,  en  su  orden,  de  la  única  línea  por  construir  que  tiene 
iteres  principal  con  el  asunto  que    ha  motivado  este  trabajo:  la  de 
.vacucho  al  Cuzco, 
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*acasmayo  á  Eten 


fjolOO    kms. 


'hoeope  á  San  Pedro  de  Lloc  '-  ^^'^^^'^J^'^]  Longitudí-  .^.g,^^ 

Trujillo  á  lío  Santa )      "*^  C ostaneiü..... ^  ^^.^^.^ 

ilenocucho  á  Queruvilca.,.., ....,.........•<,.., HO'íjOO 

l^iuia  á  Huacho,.. ..„,„...„„...._  ,„„ .„,, 253*391 

Lima  á  Pisco 24GU140 

Oroya  al  Ucayali ...,. o28'(XíO 

^ya^^iicho  al  Cuzco,. „..,.»- oOiTOOO 

Vitorá  Siguas,  Majes  y  Caraaná ....,.....„,.*, lfl8"<X>0 

Jio   á  la  Joya. .!,...J.......„... . , ir>8'3G5 

L^i2co  á  Santa  Ana...*....„ ...,..,.,..,.., 185*000 


2,380^122    kms. 
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*  Proptmdiendo  a  la  ejecución  del  prog^raina  d*^!  Siipremí 
bierno.  tle  liiiir  üñtra  M,  por  un  KernKianñt  LurigitiHÜnaK  los 
sos  feíTocarrlIoí?  transversales  ó  da  penetracióii,  de  la  región  d( 
te,  se  contrató  con  al  ingeniero  don  Manuel  E<  Cortéz*  en  27  d( 
zo  último,  la  ejecución  de  un  estudio  preliminar  taquimdtrico 
Guadalním.  del  ferrocarril  de  Pacasniayo,  y  el  Couiho,  de  lar 
rroviaria  iIh  Kten,  í4obre  líi  ha^e  de  f»0  kilónietrosi  de  trazo  que 
VA\n  dé  Lp*  7  cada  uno,  son  Lp*  4'20;  suma  lija  por  hieuai  sp  Ijf 
tratado  todo  el  trabajo  y  que,  como  de  costumbre,  será  pagada  e 
arniadaíí;  una  á  la  Kíilida  de  Lima;  otra  al  refreno,  después  d^ 
nados»  lüH  trabajos  de  campo;  v  la  última  ala  terminación  y  m 
del  eeitudio,  á  satintacción  del  Cuerpo  >^.  FA  señor  Cortéz,  ha  tei 
do  8U  ial>or. 


* 

H^       ^ 


á 


CHOCOPK~SAN    PKÜlíO  V  TUrJlLLü— RIO   SANTi 

<K  Destín adí>rt  á  producir  iguales  resultadas  tpu^  el  anterior  y  d' 
do  además  servir  á  la  mira  del  Supremo  Gobierno,  do  poder  es 
cer  comunicación,  por  vía  interior,  desde  Lima  hasta  Pacasmay* 
vez  prolongado  el  Ferrocarril  de  Lima  á  Huaclio,  hasta  cncont 
de  Chimbóte  á  Recuay;  ¿se  contrataron  los  oj^ítudto^  de  las  sea 
Chocope — San  Pedro  de  Lloc  y  'I^'ujillo — Río  Santa,  con  los  inj 
ros  Manuel  Tellería  y  Alejandro  Monge,  respectivamente,  por  ] 
mas  tijas  de  Lp.  350  y  Lp,  701)  en  los  nO  y  100  kilumetii>s  m\  que  s 
mó  la  longitud  de  cada  uno;  tomándose  como  precio  unitario  de 
metro  la  suma  de  Lp.  7,  en  que  se  ha  estado  estimando,  en  estar* 
el  estudio  preliminar  taquimetrico  de  ferrooa.ri*iK  Ambos  ingei 
han  concluido  ya  los  trabajos  sobre  el  terreno  á  que  estaban  o 

dos*. 

4  La  polijíonal  arranca  del  kilómetro  8,Í20  del  Ferrocarril  de  I 
mayo  a  (ruad  a  hipe  y  Yunan,  á  8o  metros  después  de  la  estaci< 
San  Pedro,  con  una  dirección  general  entre  S,  E.  y  S.  S.  E.  con  p 

iías  variantes,  hastael  kilumotro  33,  en  que  después  de  salvar  ui 
los  conbratuertes  que  más  avanzan  hacia  el  mar,  cambia  su  diré 
hacia  SE.  E.  con  la  que  sigue  hasta  Chocope,  empalmando  en  el 
metro  57,930  del  Ferrocarril  de  Salaverry  á  Ascope.  Atraviesa  p 
ro  la  línea,  terrenos  de  cultivo,  cortando  los  fundos  «La  Cesta». 


s 


f^\ 
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i  Quinta»,  algunas  huertas  del  pueblo  3'  el  fundo  «La  Venturosa»;  pasa  :? 

I  después  las  pampas  ó  desiertos  de  Paiján  y  terminadas  estas  en  el  kí-  ^ 

I  lóiiietro  33,  por  terrenos  de  monte,  conocido  con  el  nombre  de   «^íon-  o 

I  te  Seco»,  el  que  está  dividido  en  una  infinidad  de  pequeñas  propieda-  f 

I  des,  hasta  llegar  con  el  kilómetro  41,500  al  pueblo  de  Paiján,  pasando  g 

6  por  su  parte  alta,  al  pié  del  Cementerio,    para  atravesar,  en    seguida,  | 

I  por  los  terrenos  del  fundo  «Saucipe  Alto»  y  varios    alfalfares  y  huer-  | 

I  tas,  antes  de  entrar  en  los  terrenos  de  caña  del  fundo   «Cliuin»  y  caer  | 

g  al  camino  real  de  Paiján  á  Cliocope,  el  (pie  vá  por  entre    los  cañave-  | 

?  rales  de  las  haciendas  pertenecientes  á  la  Xcürociación  Roma.     Hacia  | 

I  la  última  parte,  la  poligonal  atraviesa  nuevamente  por  terrenos  de  cul-  f. 

%  tivo,  hasta  su  empalme,  á  405  metros  antes  de  la  estación  de  Choco-  | 

I  pe  y  desde  «Cajanleque»  hasta  Chocope,  sigue,  con  muy  pequeñas  di-  | 

B  ferencias,  por  los  terraplenes,  casi  destruidos,  de  un  antiguo  ramal  del  | 

I  fen-ocarril. 

I             La  longitud  de  la  línea  es  de  52' 306  kilómetros  y  su  coste,  incluí-  | 

I  do  puentes,  de  Lp.  7,595.230,  ósea  Lp.  145' 200  por  kilómetro,  para  la 

k  infraestructura  » . 


I 

g  :menocucho  a  salpo 

g 

I  «Para  facilitar  la  comunicación  de  las  poblaciones  del  interior  con 

I  la  costa,  ordenó  la  Suprema  resolución  de  10  de  julio  de  190(5,  so  hi- 
I  ciesen  estudios  definitivos  para  prolongar  la  línea  férrea  de  Menocu- 
S  cho,  en  dirección  á  Queruvilca,  hasta  Salpo.  importante  centro  minero 
g  de  la  provincia  de  Otuzco.  En  cumplimiento  de  esta  resolución,  con- 
trató el  Cuerpo  de  Ingenieros  Civiles,  en   20  de  julio  de  ese  mismo 


á 


ano,  con  el  ingeniero  (reorges  Duverneuil,  el  estudio  definitivo  de  la  lí        ., 


& 


nea  por  la  suma  iija  de  Lp.  24,  por  cada  kilómetro  de  estudio,  en  los 

P  44   que,   más  ó  menos,  mediría  la  línea.     El  señor  Duverneuil,   des- 

I  pues  de  haber  concluido,   aunque    con  bastante  atrazo,     sus  trabajos 

g  sobre  el  terreno,  presentó  los  de  gabinete    á    que    estaba    obligado; 

I  pero  adolecen  ellos  de  tales  inconvenientes,  por  no    haber    el    comi-      g 

g  sionado  cumplido  las  instrucciones    que  se  le  impartieran,  que,   y   al 

I  menos  por  el  momento,  no    fueron     utilizables.     Semejante    contra-      :^ 

I  tiempo     exigió     un   nuevo  reconocimiento   del    que    se    encarg<')    al      ^^ 

I  ingeniero  señor    José  A.  Ilevilla,    quien  lo    ha   practicado    por    dos       j 

I  rutas    distintas,  con    un  desai-rollo    total   de    IGO    kilómetros   y  por       | 


o 
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la  suma  de  Lp.  4CM>,  según  contrato  celebiado  en    17  de  junio 
lia  ijiGrecidü  la  aprobación  Suprema, 

Dos  son.  piiea^  los  estudios  hecliOH  para  esta  prolongac 
primeio,  por  el  ingeniero  Duv^erneuil,  y  el  segundo  por  el  in{ 
Hevilla: » 

KSTUÜIO      DUVEHNKTTIL 

*  Eáte  eátudío  se  liizo  con  el  carácter  de  definitivo  entre 
cucho  y  Cutraj  llevóridoltj  por  dos  rutan  dintintas.  En  el 
trazo,  ganó  altura  desde  el  principio,  en  los  cerros  de  la  u 
izquierda,  que  no  abandona  hasta  Hogar  á  Cotra,  con  un  des 
de  ü<)  kilnnietros. — En  td  2*''  trazo  siguió  la  quebrada  hasta 
barra,  cruzando  el  río  Moche  tren  venías  y  reniuntó  desput^s  1. 
gen  izquierda,  haí^ta  unir  efste  segundo  trazo  con  el  primero, 
quebrada  de  Pacash,  con  un  recorrido  total  de  48  kilOmetr 
guiendo  2o  la   parte  común  á  ambos  tiazos. 

El  perfil  de  este  segundo  trazo,  arroja  los  siguientes  dat 
cuanto  A  pendientes: 

Sube  desde  el  principio   con    3%    hasta  el  kilómetro  6; 
allí  hasta  Poroto,    kilómetro     1(1.  las   pendientes    í>on    de    3 i 
De  Poroto  A  Cambarra — kilómetro  15*500,    la  pendiente  llega 
0%,  subiendo  á  7j   10   y  aún    1B%    hasta  llegar  á  Cotra,    en  e 
metrro  48. 

Basta  lo  que  precede  para  comprender  que  ese  ferrocaí 
podrá  construirse  sino  con  cremallera,  resultando  su  constr 
sumamente  costosa,  no  sólo  por  esta  causa,  sino  también  ] 
muy  quebrado  del  terrenos^. 

ESTUDIO      RK  VILLA 


Este  fué  sólo  un  reconocimiento  barométrico;  pero  que  í 
una  gran  extensión,  pues,  el  autor  ha  tratado  de  darse  cuen 
la  posibilidad  de  unir  la  región  de  Queruvilca  con  la  costa,  ' 
quebrada  de  Moche,  Encuentra  que  esa  unión  es  posible,  bp 
por  la  quebrada  de  Julcán;  pero  creo  que,  quizás,  sea  preferib 
caria  por  el  valle  de  Chicama,  ruta  que,  aunque  más  larga,  n 
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rüimi'-i  I  ffriiíiiiiíiiiiwtiMiiimiiiiiiiMiMiMiiiiiiiiiiiíiii  hiiwhiihimiüi .1  _ 

Q    seativTÍa  los  inconvenientes  que  se  encuentran  en  la  quebrada  de  Moche,     g 
g  El  señor  Revilla,  ratifica  lo  dicho  por  el  señor   Duverneuil,  en    í 

su    estudio  por  esta  última,  á  saber,  que  un  ferrocarril  entre  Meno-    | 
cuello  y  Salpo,  con    pendientes    no  mayores    del    3/^,  es  imposible. 
Si    se   quiere  ir  hasta  Salpo,    hay  que  recurrir  al  empleo  de  la    cre- 
mallera, que  permite  tener  pendientes  hasta  del  15/^.     Pero  el  señor 
Re  villa,  prefiere  no  pasar  del  7/(^,  con  el  fin  de    poder    emplear    la 
traoción  eléctrica  y,  con   ese    objeto,    el    proyecto    que    recomienda 
sólo    llega  á  Paday,  situado  en  la    margen  izquierda    del  Moche,    á 
25      kilómetros    de    Menocucho.     Allí  establece  la    estación  terminal 
del     ferrocarril,  desde  la  cual  partirá    un  cable  aereo  de  7  kilómetros 
250   metros,  hasta  la  región  de  Salpo.     El  extremo  superior  de  ese 
calóle,  sería  el  principio  del  ferrocarril  á  Queruvilca,  si  se  decidiese 
construirlo.     El  mismo  señor  Re  villa  señala    los    inconvenientes    de 
©se    proyecto  que   consistirían,  principalmente,    en  los  diferentes    sis- 
teixxas  de  tracción    y    en    los    trasbordos    consiguientes.     Así,  entre 
Salaverr}^    y    Menocucho,     tracción  á  vapor;    entre    Pada}'   y  Salpo, 
tra^cción  por  cable  aereo;   y,  en   fin,    entre  Salpo  y  Queruvilca,  otra 
vez   tracción  eléctrica  ó  á  vapor.     Y  es,   fijándose  en  esos  inconve- 
nientes,  que  cree  posible  que  los    dueños    de    este    último  mineral, 
^^Usquen  la  unión    con  la  costa  por   la  quebrada  ó  valle  de  Chicama. 
Su  proyecto  entre  Menocucho  y  Paday  es  el  siguiente: 
Tomar  las  laderas  de  Orccocucho,  después  de  cruzar  el  río  Mo- 
^ii^,  al  salir  de   Menocucho.     Ganar  altura  en    dichas  laderas,  para 
^Qipalmar  con  el  2."  trazo  Duverneuil,  á  los  2  kilómetros  del  punto 
^^     partida.     Seguir  dicho    trazo    en    la   extensión   de  8    kilómetros 
^^'Sta  Poroto.     Abandonarlo    después    de    Poroto,    para    pasar  á  la 
^Q^áx-gen  derecha,  cruzando  el    Moche    cerca    de  Shirán.     Llegado  á 
^ic^laa  margen,  seguir  el  pié  de    los    cerros,  remontando  la  loma  de 
^^^xacón  y  llegar  á  Cambarra  á  un  nivel  algo    superior    al    alcanza- 
^^      por  Duverneuil  en  ese  lugar  y,  en  vez  de    cruzar   el  río,    cómo 
^^      liace  éste,  seguir  contorneando  el    contrafuerte,    que  sigue  hasta 
^'      Cruz   de    San  Bartolo.     Cruzar   allí  el  río  y  desarrollar  el   trazo 
^•*^      la   margen  izquierda  con  una  gradiente  de    71%,    para  pasar  á 
^^^Oh  50  metros  sobre  la  hacienda  Platanar   y  llegar  á  Paday,  des- 
í^'^és  de  faldear  el  cerro  de  El  Revolcadero,  con    un  largo  total  de 
^^^   de  25  kilómetros  GOO  metros  desde   Menocucho. 
i    »  El  siguiente   cuadro  contiene  las  principales  características  del 

■   \  ^^B^o  que  se  acaba  de  describir,  entre  Menocucho   y  Paday:» 


lfQF!3íÍNSI£h&iJ)^;>¿^-¿>»i;l^O 
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PUNTOS  Cotas       I 

kmts.    o. — Menocucho 310  m. 

„        1 340  „    j 

„        2. — Unión  con  el  2"  trazo,  \ 

Duvorneuil 3G0  ,, 

n  ^  4^">0    r,      I 

„      10. — Estación  de  Poroto....     üOO  ,, 

12 700  ,,    ; 

16. — í]stación  CaniV)arra....  !K)3  ,, 
18.— Cruz  de  San  Bartolo...  1085  „ 
25.6— Paday 1645,,    i 


*  * 


Desnivel 

Distancias 
parciales 

Gradientes 
medias 

:^ 

30 

1000  m. 

3-00  % 

20 

1000  ., 

2*00  „ 

i 

90 

4000., 

2'25   „ 

i 

150 

4000  ,. 

3'75   ., 

0 

100 

2000  ., 

o  00  .. 

0 

203 

4000  .. 

6" 58   .. 

o 

A 

132 

2000  „ 

tí"  50  „ 

5G0 

7600  „ 

7"25., 

w 

— 

LIMA   A   HUACHO 

Como  antecedente  lejano  de  este  ferrocarril,  citaremos  el  hecho 
de  que  cuando  se  otorgó  á  don  Modesto  Basadre  privilegio  para  la 
construcción  de  una  línea  entre  esta  capital  y  Cliancay,  de  la  cual  nos 
hemos  ocupado  ya  en  el  capítulo  pertinente,  se  le  concedió  también 
permiso  para  construir  las  ramificaciones  convenientes  al  puerto  y  va- 
lle de  Huacho,  á  Huaráz  y  á  cualquier  punto  y  á  cualquier  lado  de  la 
línea  primitiva  en  los  mismos  valles. 

Construida  la  línea  hasta  Cliancay,  de  la  cual  sólo  se  halla  en  ex- 
plotación la  sección  de  Lima  á  Ancón,  hoy  integrante  del  Ferrocarril 
Central,  y  ([ue  se  destruyó  totalmente,  la  de  Chanoay  á  Huacho  no  lle- 
gó á  construirse  ni  por  el  concesionario,  ni  por  la  compañía  anónima 
representada  por  don  Waldo  (íraña,  á  la  cual  Basadre  le  transfiriera 
sus  derechos  en   1868. 

Kecién  en  junio  do  1906,  se  contrató  con  don  AVilliams  John  Alt, 
la  contrucción  de  esta  línea. 

Hecho  por  éste  el  depósito  de  Lp.  10/)0(),oro  sellado,  en  cédulas  de 
Deuda  Interna,  por  la  empresa  constituida  en  Londres  con  la  denomi- 
nación de  «l?eruvian  Bailway  Constructions  Comi)any  Ijinn'ted»,  el 
GohieriK)  sülicit(')  d(^l  CV)n<i;reso  la  res[)eotiva  autorización  para  pertee- 
cionar  el  contrato,  en  cuanto  aípiello  que  no  cstaha  en  sus  facultados 
resolver  por  sí. 

I  )c  aUí  provino  la  ley  de  7  de  cnci"o  de  lí)()7.  (jue  la  empresa  con- 
cesionaria acc[)t(')  mediante  cal>le,i;i'ania  dirijido  de  Londres  el  2  de  mai'- 
zo  siguiente. 
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Los  estudios  hechos  para  una  línea  de  trocha  angosta,  de  0'"914  de 
entreriel,  arroja  una  longitud  de  vía  principal  y  ramales  de  kras.  253' 391, 
con  un  presupuesto  ascendente  á  Lp.  722, 185' 698  cuya  inversión  está 
garantizada  con  un  interés  de  6%  anual,  según  una  délas  cláusulas 
del  convenio. 

La  línea  principal  y  sus  ramales  deberán  terminarse  3  años  des- 
pués de  comenzados  los  trabajos,  que  principiarán,  á  más  tardar,  6 
meses  después  de  aprobados  los  estudios. 

La  empresa  tendrá  la  propiedad  perpetua  de  las  líneas  y  exclusiva 
de  explotación  durante  30  años. 

La  tarifa  máxima  que  podi'á  cobrarse  será:  3  centavos  por  kilóme- 
tro en  1^  clase  y  li  centavos  en  segunda,  para  los  pasajes;  y  9,  6  y  4 
centavos,  por  tonelada  kilométrica,  según  la  clasificación  en  1^,  2^  y  3* 
clases. 


i 


*  * 


LIMA    A   PISCO 

El  más  remoto  antecedente  de  este  ferrocarril,  es  la  ley  autorita- 
tivade8  de  noviembre  de  1864  y  el  decreto  de  25  de  julio  de  1865. 
I^or  este  decreto  se  declaraba  que  los  bonos  del  empréstito  de  1865,  re- 
servados en  Londres  para  aplicarlos  á  la  construcción  de  obras  públi- 
cas, quedaban  afectos  y  destinados  exclusivamente  á  la  construcción 
<ie  un  ferrocarril  entre  esta  capital  y  el  puerto  de  Pisco,  cuyos  estudios 
estaban  ya  terminados. 

El  Ejecutivo  se  apoyó  en  la  ley  autoritativa  citada,  para  ordenar 
el  12  de  octubre  de  1868,  que  el  ingeniero  don  Mariano  Ayeón  rectifi- 
case el  estudio  preliminar  y  presupuesto  de  esa  vía.  El  mismo  año 
se  autorizó  á  don  Pedro  Telmo  Larrañaga,  para  mandarlos  hacer  por 
su  cuenta,  sin  perjuicio  de  los  mandados  practicar  por  el  Gobierno. 

Terminados  esos  estudios,  se  decretó,  el  12  de  marzo  de  1869,  la 
primera  convocatoria  á  licitación,  dando  por  resultado  la  presentación 
ele  varias  propuestas,  de  las  que  prefirió  el  Gobierno  la  hecha  por  don 
Andrés  Alvarez  Calderón,  bajo  el  sistema  de  protección  del  Esta- 
do, por  medio  de  préstamo,  de  S.  2.600,000  soles,  en  bonos  del  Estado, 
que  ganarían  el  interés  del  6  %. 

Alvarez  Calderón  no  firmó  oportunamente  la  respectiva  escritura 
y,  con  este  motivo,  el  16  de  enero  de  1870,  se  declaró  nulo  el  proyecta- 
do contrato  y  se  convocó  á  nueva  licitación,  la  que  después  se  suspen- 
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dio  á  mérito  de  un  recurso  del  interesado  para  perfeccionar  el  contrato. 
Revalidado  este  en  9  de  julio  de  1870,  se  extendió  la  correspondiente 
escritura  el  9  de  marzo  de  1872  que  se  transfirió  después  á  don  Manuel 
José  y  don  Juan  Martin  Ramos. 

Por  resolución  fecha  22  de  julio  de  1876,  se  aprobaron  los  planos  ; 
presentados  por  don  Manuel  J.  Ramos  y  su  hermano  Juan  Martin  Ra-  I 
mos,  verificada  por  el  ingeniero  don  Alfonso  Cartland,  examinados  : 
por  la  Junta  Central  de  Ingenieros,  apesar  de  no  haber  sido  acompa-  ¡ 
nados  del  presupuesto  de  coste,  cálculos  del  movimiento  de  tieri-as  y  } 
demás  documentos  complementarios  del  estudio,  estipulados  en  el  de-  I 
creto  de  15  de  enero  de  1873  y  se  autorizaba  á  los  dichos  concesiona-  ^ 
ríos  para  comenzar  los  trabajos  de  construcción,  bajo  pena  de  caduci-  'e 
dad  si  no  los  comenzaban,  dentro  del  término  de  un  mes,  como  estaba  I 
estipulado  en  el  inciso  2*' del  artículo  4."  del  contrato  de  17  de  febre-  . 
ro  de  1873. 

El  4  de  setiembre  de  1876,  el  señor  Elmore,  ingeniero  inspector 
nombrado,  daba  cuenta  á  la  Junta  de  Ingenieros,  de  que  los  trabajos  se 
llevaban  á  cabo  desde  el  15  de  agosto,  en  una  extensión  de  11  kilóme- 
tros entre  Barranco  y  Mamacona,  ya  casi  terminados. 

Comenzados  los  trabajos  sólo  en  la  sección  primera  de  Surco  á  Chil- 
ca,  vencióse  el  plazo  fijado  para  la  conclusión  de  la  línea,  sin  que  los 
continuaran;  y  por,  este  motivo,  se  rescindió  el  contrato  el  19  de  julio 
de  1878,  lo  que  motivó  una  querella  do  despojo  entablada  por  los  Ra- 
mos contra  el  (Tobierno,  que  la  Corte  Suprema  ha  declarado  abando- 
nada en   lodo  noviembre  de   1900. 

Los  mismos  Ramos  se  presentaron  en  1883,  haciendo  nueva  pro- 
puesta, que  no  obtuvo  resolución. 

Hacia  1886,  don  Enrique  Arnous  de  Riviere,  á  nombre  de  don 
James  Cleminson,  de  Londres,  pidió  autorización  para  hacer  estudios 
con  el  fin  de  emprender  la  construcción  del  ferrocarril,  que  le  fué  con- 

0  cedida  en  30  de  setiembre  del  mismo  ano. 

1  El  26  de  octubre  siguiente  se  expidió  una  ley  autorizando  al  Go- 
I  bierno  para  contratar  la  construcción  de  esta  línea,  previa  licitación; 
I  y  teniendo  en  cuenta  varias  propuestas  presentadas  para  ese  objeto  se 
i  convocó  á  licitación  el  31  de  diciembre.  Concuri'ieron  tros  postores, 
I  obteniendo  el  contrato  don  Burnardo  Rodil,  quién  se  llevó  á  Europa 
I  los  planos  y  memorias    descriptivas  do  la  obra.     No  hizo  el  depósito 

de  S.  10,000  exigidos  para  garantizar  la  ejecución  de  los  trabajos,  y 
en  tal  virtud,  se  declaró  caduco  el  contrato  en  4  de   junio  de  1888.   En 
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seguida  se  presentó  don  Cristiam  Schreitmüller  y  don  David  Sykes,      o 


p 


I  este  último  á  nombre  de  la  Empresa  del  Ferrocarril  Inglés;  pero  co 

í  mo  esas  propuestas  no  estuvieran  conformes  con  los  preceptos  de  la  q 

c  ley  de  octubre  del  86,  ni  podían  servir  de  base  para  una  licitación  ge-  g 

g  neral  ó  especial  entre  ellas,  por  no  concordar  las  condiciones  de  am"  | 

^    bas,  sometió  el  Gobierno  dichas  propuestas  á  la  resolución   del  Con-  | 

^    greso,  en   11  de  octubre  de  1888.  | 

;             Entonces  vio  el  Congreso  la  necesidad   de  dar  á  la  ley  citada  la  5 

"    ampliación  conveniente  y  expidió  otra,  promulgada  por  el  Ejecutivo  el  g 

18  de  diciembre  del  año  indicado.  I 

Con  acuerdo  de  ambas  leves  convocó  á  otra   licitación  el    o  de  ó 

febrero  de  1889.     Vencido  el  plazo  fijado  para  admitir  propuestas  sin  | 

que  se   presentase    ninguna,    ocurrió    solamente   Schreitmüller,  ofre-  ^ 

ciendo  contratar  la  obra  en  remate  ó  fuera  de  él,  siempre  que  se  le  | 

permitiera  elegir  el  ancho  de  la  vía  y  se  estableciera  una  garantía  indi-  | 

recta  que  amparase  la  empresa  contra  la  competencia  del  tráfico  ma-  g 

rítimo  durante  los  primeros  años  de  la  explotación.    El  Gobierno  vol-  | 

vio  á  remitir  el  expediente  de  la  materia  al  Poder  Legislativo,  reunido  | 

en  sesiones  extraordinarias,  con  el  fin  de  que  lo  autorizase  para  con-  b 

tratar  sin  el  trámite  del  remate,  y  se  dio  la  ley  de  T.  de  agosto  de  | 

1889,  autorizando  al  Ejecutivo  en  tal  sentido.  p 

FjU  1890,  presentaron  los  honorables  señores  J  uan  de  Dios  Quintana,  f^ 

Daniel  Heros  y  Augusto  Villagarcia,  diputados  por  lea,   un   proyecto  | 

de  ley  garantizando  el  interés  del  G%  anual   sobre  el  capital  máximo  | 

;    de  Lp.  400,000  \'  estableciendo  además  el  impuesto  de   50  centavos  I 

;    por  quintal  sobre  toda    mercadería  que  se  embarque  y  desembarque  | 

?   en  los  puertos  del  trayecto  que  debe  recorerr  la  linea,  con  excepción  f 

I   de  las  que  se  embarquen  para  los  puertos  del  Norte  del  Callao  y  Sur  | 

*  de  Pisco  ó  del  extranjero,  y  la  carga  procedente  de  los  mismos;  en  | 

I  cuyo  proyecto  informó  la  Dirección  de  Obras  Públicas,  opinando  por 


»  que  era  bastante  garantía  para  los  capitales  que  se  invertieran,  el  im-  % 

i  puesto  de  50  centavos;  pero,  solamente,  en  cuanto  bastara  para  asegu-  -^ 

I  rar  el  interés  del  (>%.  | 
j           Schreitmüller  vuelve  á  presentarse  en  el  año  1892,  proponiendo  la 

i  construcción  de  la  línea  y  exigiendo  para  ello  la  garantía  del  0%  sobre  | 

5  el  capital,  bajo  la  forma  de  una  contribución  extraordinaria  alas  mer-  % 

I  derías  que  se  embarcasen  y  desembarcasen  en  los  puertos  recorridos  g 

i  por  el  ferrocarril,  pero  como  esto  no  era  facultativo  del  Gobierno,  remi-  % 

I  tió  la  propuesta  al  Congreso  para  que  la  autorizase  en  los  términos  g 

I  y  forma  convenientes.  '? 
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Entonces  se  expidió  la  ley  de  5  de  noviembre  de  1895,  e^^t^ble- 
ciendo  el  impuesto  á  que  se  refiere  el  proj^ecto  de  los  lionorables  se- 
ñares antes  mencionados*  ■ 

Viene  enseguida  la  ley  de  13  de  diciembre  de  1901,  garantizan* 

do  á  la  Compañía  que  construya  el  terroearril,  el  interés  del  G  /¿  so- 
bre un  capital  de  Lp,  400,000  y  esto  dá  mérito  á  que  se  preséntenla 
ICnipresa  del  Inglc&í,  por  una  parte,  y  por  otiii,  los  señores  Francisco 
García  Calderón,  Augusto  B.  Leguía  y  Roberto  Pñiicker;  propuestas 
que  no  se  touuiron  en  consideración  porque  no  se  conformaban  ex* 
trictamente  a  la  ley  citada, 

Fonmiladaw  por  la  Dirección  de  Obras  Publicas  bases  de  contra- 
to, en  3  do  setiembre  de  lü02,  con  el  fin  de  que  esos  dos  únicos  pro- 
ponentes,  hasta  entüUceSj  manifestaran  si  las  aceptaban,  no  se  llegó  á 
ningún  acuerdo  con  ellos  y  en  este  ostado  las  cosas  se  dio  la  ley  de  21 
de  octubre  de  1903^  elevando  á  Lp»  500,000  el  capital  necesario  para-j 
la  obra  y  al  7  %  el  interés  anual  garantizado. 

Se  presentan  entonces  dos  propuestas:  la  de  los  señores  Alfredo 
W.  Me  Cune,  Eugenio  Lariubure  y  Unánue  y  Julio  Xoruiand  y  la  de 
don  Micbel  Fort  en  representación  de  L.  Merlet  de  Logelíere,  de  Vii- 
rís.  Eli  vista  de  estas  se  convocó  á  nueva  licitación  el  14  de  enero 
del  año  UH)4  yá  pesar  de  la  prórroga  del  plazo  para  la  admisión  de 
propuestas  y  de  la  propaganda  que,  al  respecto,  bizo  el  Gobierno  en 
Europa,  no  se  consiguiú   el  éxito  deseado. 

En  todo  el  trascurso  del  año  1904,  continua  el  proveí; to  do  realizar 
esta  obra,  tantos  años  perseguida^  eu  el  mismo  estado  estacionario,  has- 
ta que*  en  1905,  el  Ministro  de  Fomento^  ingeniero  don  José  Balta, 
procede  a  celebrar  con  fecha  4  de  febrero,  un  contrato  con  el  señor 
Henry  Duncan  Levvis  McDugall,  parala  construcción  del  ferrocarril, 
señalándoseie  el  plazo  de  10  mesas  para  la  presentación  de  los  estu- 
dios correspondientes.  Por  resolución  Suprema  de  la  misma  fecha,  fué 
aprobado  este  convenio  y  se  resolvió  someterlo  á  la  sanción  del  Poder 
Legislativo,  en  razón  de  contener  algunas  estipulaciones  cuyo  alcance 
y  efectos  no  habían  sido  previstos  por  las  leyes  vigentes,  relacionadas 
con  esa  importantísima  obra. 

La  resolución  legislativa  de  L'  de  febrero  de  190G,  modificó  el  con- 
trato celebrado  con  Mac  Dugall,  cuyas  ckiusulas  no  las  consignamos 
aquí,  por  no  haber  tenido  realización  en  la  practica. 

Apesar  de  las  concesiones  otorgadas,  como:  propiedad  perpetua 
de  la  línea,    exclusiva  para  su    explotación  por    30  años,    abono    de 
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I  Lp.  500,000  en  50  subvenciones  semestrales  y  otras  más,  el  concesio- 
i  nario  no  pudo  hacer  el  depósito  de  Lp.  10,000,  destinado  á  garantizar  el 
I  cumplimiento  de  sus  obligaciones,  y  el  Clobierno  declaró,  el   27  de  julio 
I  de  1906  abandonada  por  Mac  Dugall  la  concesión  que  se  le  hizo, 
g  Finalmente,  por  resolución  de  26  de  agosto  de  1907,  se  otorgó  au- 

%  torización  á  la  Peruvian  Corporation  para  mandar  hacer  los  estudios 
I  por  su  cuenta  en  el  plazo  de  6  meses.  Vencido  este  y  solicitado  pró- 
I  rroga,  el  Gobierno  se  la  concedió  y  ya  ha  cumplido  con  presentarlos. 
¿  Este  es  el  estado  en  que,  en  la  actualidad,  se  halla  esta  importan- 

I  tísima  obra  pública,  llamada  á  desempeñar  un  interesante   rol  en  el 
I  incremento  del  tráfíco  comercial  entre  esta  capital  y  el  departamen- 
g  to  de  lea. 
i 

i 
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m 

I  La  sabia   ley   de  30  de   marzo  de  1904,    dispuso    la  preferente 

I  construcción  del  ferrocarril  comprendido  entre  la  Oroya  y  Cerro 
i  de  Pasco  y  un  punto  del  rio  Ucayali,  navegable  á  vapor  en  toda 
I  época  del  año.  La  reconocida  importancia  de  esta  obra,  así  como 
i  las  ventajas  de  todo  orden  que  su  construcción  reportará,  lo  seña- 
g  lan  como  uno  de  los  ferrocarriles  de  más  urgente  implantación. 
^  Así  lo  comprendió  aquella  ley  y  de  la  misma  manera  lo  ha  apre- 
ciado el  Supremo  Gobierno,  apresurándose  en  darle  cumplimiento. 
Para  ello,  comenzó  por  crearse  la  Junta  Consultiva  del  Ferrocarril 
al  Oriente,  formada  por  personas  de  reconocida  competencia,  presidi- 
g  da  por  el  Ministro  de  Fomento.  Bajo  sus  auspicios  y  en  armonía  con 
m  *las  instrucciones  que  formuló,  se  hicieron  diferentes  exploraciones 
§  por  los  ingenieros  Barreda,  Voto  Bernales,  Tamayo  y  Carbajal,  para 

Í  determinar  la  mejor  ruta  entre  las  varias  que  se  presentaban  como 
g  probables,  hasta  la  última  que  verificaron  los  ingenieros  Cipriáni  y 
S  Kauffman,  quiénes  recorrieron  las  regiones  comprendidas  entre  Puer- 
P  to  Wertheman  en  el  Perene,  é  Iparia,  en  el  Alto  Ucayali,  con  una 
§  distancia  aproximada  de  265  kilómetros;  comisión  realizada  en  1905. 
S  Una  vez  resuelto  que   el  Ferrocarril   al  Oriente^    se  construiría 

Ípor  el  Perene,  y  en  virtud  de  acuerdo  especial  de  la  Junta,  se 
encargó  al  Cuerpo  de  Ingenieros  Civiles — abril  de  190(5 — déla  ardua 
y  compleja  lal)or  de   organizar  y  llevar  á    cabo   los   estudios. 

Comprendida,  enseguida,  la  conveniencia  de  establecer  dos  grandes 
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divisiones  en  el  trayecto  por  estudiar:  una  desde  el  kilómetro  25.300 
(más  ó  meuos),  del  ferrocarril  de  Oroya  á  Cerro  de  Pasco,  A  Puerto 
Wertheman  é  Iparia,  término  de  los  estudios  que  se  han  hecho, 
subdivídíósela  en  cinco  secciones.  Me  ocuparé,  pues,  separadamente, 
del  resultado  de  los  trabajos  en  ambas  grandes  divisiones. 
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Hegún  reconocimiento  ligero,  practicado  por  el  ingeniero  soííor 
J.  Herbert  Wood,  de  toda  la  región,  se  decidió  la  conveniencia  de 
dividir  este  gran  tramo  en  dos  secciones:  una  de  Oroya  á  Palca, 
pasando  poi*  1Vnna,  con  una  extensión  que  entonct^s  se  estimó  en 
7ñ  kilómetros  y  otra  de  Palca  á  Puerto  'VVertbenui.n  con  105  kiló- 
metros. 

1^  iSerci/m:  Orotjffj  Tarma,  Palca. — Para  el  estudio  definitivo  de 
esta,  sección,  se  celebró  en  22  de  mayo  de  lOOti,  un  contrato  entre 
el  Sr  Ministro  de  Fomento  y  el  ingeniero  Wood,  para  efectuar  el 
€*studio  definitivo  de  la  liuí^a  por  hx  suma  de  Lp.  25  por  kilinnetro, 
en  los  7Ü  íiut\  en  diíiuitiva,  ha  contado  en  osta  sección,  lía  impor- 
tado, pues,  este  contrato  Lp.   1 J50. 

Según  aquel  convenio,  debía  emplearse,  como  peudietite  máxima, 
la  del  3  i  por  ciento  y  con  ni  o  radio  mínimo  de  la*^  curvas,  el  de  60 
metros»  Do  acuerdo  con  esta  y  las  demás  cláusulas  estipuladas,  el 
ingeniero  AVood,  ha  presentado  con  toda  oportunidad  todas  las  pie- 
asas  que  componen  el  estudio  para  un  ierrocarril  de  ÚAM  de  entreriel;  % 
siendo  el  ancho  de  la  plataforma  un  relleno  de  3  metros  con  talu- 
des de  li  á  1  y  en  los  cortes,  de  4  metros,  comprendiéndose  las 
cunetas  de  desagüe. 

Un  prolijo  reconocimiento  en  los  alrededores  de  la  linea  de  la 
Cerro  de  Pasco  Railway  Co.,  desde  el  kilómetro  25  hasta  el  31, 
permitió  al  ingeniero  Wood,  tijar  como  el  mejor  punto  de  partida 
paiu  este  ferrocarril,  el  sitio  llamado  *Capillaoc»,  de  la  liat*Jenda 
Ccaccaracra,  á  una  distancia  de  la  Oroya,  de  25  kílómeti'os  350  me- 
tros, 8e  ha  elegido  este  punto,  entre  otras,  por  las  siguientes  ra- 
zones: Aprovechamiento  de  un  trecho  de  ferrocarril  en  actual  explo- 
tación; existencia  de  un  espacio,  más  que  suficiente,  para  la  cons- 
trucción de  una  importante  estación  y  dependencias;  su  altura, 
4,006  metros  que  ha  permitido  vencer  la  cumbre  Pinchol,  á  7  i 
kilómetros  de  distancia,  subiendo  tan  sólo  104  metros;  su  situación 
que  dá  principio  a  un  valle  en  dirección  al  Oriente,  cuya   topogra- 
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0  fía  presta  elementos  para  construir  una  línea,  con  pendientes  y  cur- 

1  vas  aparentes  y  por  donde  no  baja  ningún  río  que  pueda  dañar 
e  al  feíTocarril;  3%  por  liltinio,  la  circunstancia  de  que  la  línea  nueva 
^^  quedará  emplazada  de  tal  manera,  que  si  fuere  necesario,  sería  fácil, 
G  en  el  futuro,  construir  otra,  que  partiendo  de  ese  punto,  corriese 
I  por  corto  trayecto  paralelamente  con  la  del  Cerro  de  Pasco,  hasta 
^  llegar  á  un  punto  conveniente,  donde  pudiese  cruzarla  por  medio 
^í  de  un  puente,  para  seguir  á  la  Oroya,  por  una  ruta  más  aparente. 
h  El  trazo,  saliendo  de  Capillaoc,  pasa  por  la  falda  sur  del  valle, 
%  cruzando  el  camino  del  Inca,  sigue  por  la  cumbre  del  Pinchol  y 
>í  principia  á  descender,   faldeando  por  la    quebrada  Sombrero    Faja, 

hasta  llegar  á  la  Pampa  Pucarame,  kilómetro  10.     De  allí  continúa 
por  las  faldas  de  los  cerros  Antachuccho  y  Chauyac,  atravesando  un 

:J  camino  que  va  á  la  Oroya,  avanza  sobre  la  falda  del  cerro  «Cresta 

.^i  del  Condorcocha»  y  llega    al  kilómetro    15  en  la  pampa  del  mismo 

ij  nombre. 

i;  Continúa  después  por  frente  á  los  pueblos  de  Chancha  y  Huan- 

^  cov  (kilómetro  18)  y  en  el  kilómetro  20  atraviesa  la  cabecera  de  la 

^  quebrada  Cacray.    Avanza  por  terreno  mu}^  accidentado — Quebrada 

y  de  Alumbre  y  de  Chicchipa — y  como    ya    en   el  kilómetro    22,  las 

fe  quebradas  son   mucho  más  profundas  y   su  inclinación  no  permitiría 

g  sino  la  construcción  de  terraplenes  colosales,  se  ha  determinado  que 

p  el  medio  más  seguro  y  económico  de  atravesarlas,  será  con  viaduc 

g  tos,  de  los  que  so  construirán  tres,    con  ima  longitud  total  de    236 

é  metros.     Seguirá  después,  la  línea,  por  las  faldas    del  Jatumpampa 

¿  y  pasará  por  terrenos  de  las  comunidades    de    Pumachaca  y  Nina- 

^:'"  tambo,  en  donde  se  encuentra  el  kilómetro  30  á  una  altura  de  3,520 

•;.  metros  y  casi  frente  á  Tarma;  pero  á  una  altura  sobre  ella  de  460 

i-H  metros.     En  seguida  irá  por  terrenos  de  la  hacienda  «Sacsamarca», 

5'  siempre  faldeando  por  terrenos   baldíos  y  accidentados.     Cruzará  el 

%  camino  de  Tarma  á  la  cumbre  de  Iscay-Cruz,  pasando  por  las  que- 

S;  bradas  de    Haciaccpuquio,     Mit-apuquio,     Chuccho    y    Jacaliuarinca, 

%  hasta  llegar  á  los  terrenos  de  la  hacienda  Casa  Blanca,     (kilómetro 

f  36).     Atraviesa  el  camino  real  de  la  Oroya  á  Tarma  y  llega    á    la 

i  orilla  izquierda  de  la  acequia  alta  que  corre  paralela  á  ese  camino, 

i  continuando  por  varios  potreros  de  alfalfa  hasta  el    kilómetro  40. 

«  Después  de  ser  llevado  sobro  las  alturas  del  caserío  Mucllucru, 

S  el  trazo  pasa  por  los  terrenos   de    Jarama,  Macón,  liinrihuain,  Hu- 
licopata,  Huinco  y  Huantay  y  atravesando  un  camino  que  vá  á  las 
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alturas  y  la  quebrada  Rinriliuain,  Es  en  Ccosmopaia  (küuinetrd  44) 
donde  dá  vuelta  el  trazo  y  sigue  por  el  lado  oeste  del  valle  de  Hua' 
nuquillo,  bajando  después  á  terrenos  llanos  y  cultivadüs,  donde  prin- 
cipia una  curva  de  95.67  de  radio,  por  la  cual  pasará  el  ferrocarri] 
de  un  lado  á  otro  del  valle.  Deapués  de  atravesajse  terieaos  cul- 
tivados, se  Uega  al  rio  Cullana,  que  se  ííalvará  con  un  pequeño  puen- 
te, continuando  la  línea  por  la  ruta  más  directa  en  dirección  á  Tar- 
ma,  á  donde  entra  por  la  caile  del  Cuzco,  quedando  el  kilómetro 
48  en  el  centro  de  la  ciudad,  de  donde  se  sale  por  potreros  paralelos 
á  la  calle  de  Chanchainayo,  siguiendo  cerca  del  camino  i^al  que  vá 
al  valle  de  este  nombre,  hasta  cruzarlo  diagonal  mente,  antes  de  lle- 
gar al  pueblecito  de  Hualhuash. 

Sigue  el  trazo  por  terrenos  llanos,  avanzando  por  Pumachaca 
(kilómetro  52,5)  y  después  entre  el  camino  real  y  el  río.  Continúa 
en  el  kilómetro  55  al  pié  de  los  cerros  de  Tupín  y  Huayucayo,  bas- 
ta cruzar  el  camino  real,  llegando  al  antiguo,  del  que  se  aprovecha- 
rán 270  metros.  Pasa  después  por  delante  del  panteón  de  Acobam- 
ba,  hasta  la  quebrada  de  Mashuamachay,  donde  principia  el  ftindo 
f  Vista  Alegre)*,  en  uno  de  cuyos  potreros,  se  encuentra  el  kilómetro 
60,  De  allí  vá  á  Vilcabamba,  cruzando  el  río  de  este  nombre  por 
medio  de  un  puente  de  O  metros  y  siguiendo  por  terrenos  de  Huay- 
lahuichan,  pueblecitc*  de  Llacasaca  y  tierras  de  comunidad  hasta  el 
kilómetro  69,  frente  al  pueblo  de  Palca,  á  una  altura  sobre  éste 
de   160  metros. 

El  kilómetro  70  está  casi  ft^ente  á  la  confluencia  de  los  ríos 
Tapo  y  Taruca. 

En  todo  el  trazo  no  hay  ninguna  contrapendiente,  de  manera 
qne  no  se  ha  perdido  nada  de  distancia  en  los  1109.53  metros  de 
diferencia  de  nivel  que  hay  entre  el  principio  del  trazo,  «Capillaocs», 
4008.31  metros  sobre  el  mar  y  Palca,  2898.78  metros. 

El  presupuesto  presentado  por  el  Sr.  Wood  asciende  á  Lp.  2 90, 9 BU 
inclusive  imprevistos,  dirección  y  beneficio  del  contratista* 

2^  Sección:  Palca  d  Fuprto  Wertheman.—Yln  la  ultima  paite 
del  mismo  contrato^  celebrado  para  el  estudio  de  la  sección  anterior, 
se  estipuló  que  el  ingeniero  Wood,  se  comprometía  á  etbctuar  un 
reconocimiento  de  la  región  comprendida  entre  Palca  y  Puerto  Wer- 
theman,  con  el  objeto  de  buscar  el  mejor  emplazaniiento  para  la 
vía  proyectada  en  esa  región.  El  importe  de  ese  reconocimiento  fué 
convenido  en  Lp.  200  3^  su  resultado  fué  oportunamente  presentado 
por  el  señor  Wood,  quien  propone  el  siguiente  trazo: 
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I  <Al  partir  de  Palca,  se  tomará  á  la  derecha  de  la  quebrada  de 

I  Tapo,  faldeando  uno  ó  dos  kilómetros  para  llegar  á  una  especie  de 

0  lengua  que  divide  la  quebrada  en  dos,  pasando  por  ésta  á  la  falda 

1  derecha  de  la  misma  quebrada,  para  salir  de  ella  y  seguir  sobre  las 
I  alturas  de  la  de  Chanchamayo,  hasta  llegar  á  la  de  Yanamayo,  don- 
g  de  se  hará  un  desarrollo  semejante  y  así  por  las  quebradas  Schicsha 
I  é  Illicyaca  y  pasando  por  las  alturas  de  Matichacra,  entrará  á  la 
g  quebrada  de  Yanango,  para  quedar  en  las  alturas  de  San  Nicolás 
i  de  Tangachuco,  hasta  llegar  á  la  quebrada  de  Río  Seco,  donde  hay 
I  facilidad  para  hacer  un  desarrollo,  tal  como  lo  exige  la  pendiente  de 
I  aquel  sitio.  De  la  quebrada  de  Río  Seco,  pasará  el  trazo  á  la  de 
I  Puntayacu,  donde  fácilmente  se  puede  hacer  un  desarrollo  de  10 
I  kilómetros,  si  fuere  necesario,  para  pasar  por  un  cuello  bajo  ó  túnel, 
I  según  la  altura  en  que  se  encuentre  el  trazo  en  aquel  lugar,  á  fin 
I  de  entrar  á  los  terrenos  de  la  hacienda  Chincana,  donde  bajará  por 
@  la  quebrada  de  Santo  Domingo  á  terrenos  de  la  hacienda  Huacará 

1  y  continuará  la  bajada,  volteando  el  cerro  del  Milagro  por  Tabla- 
ú  chaca,  para  cruzar  el  río  Tulumayo,  en  sitio  aparente,  pasando  en- 
^  tonces  á  la  pampa  del  Triunfo.  Desde  aquella  pampa,  hasta  el  plan 
S  de  la  Colonia  del  Perene,  hay  una  diferencia  de  sólo  unos  160  me- 
g  tros;  de  manera  que  no  habrá  sino  que  seguir  por  la  ruta  más  cor- 
ta, al  término  del  trazo,  pasando  frente  al  puente  de  San  Ramón, 
por  los  sitios  que  se  llaman  Campamento  y  «Sal  si  puedes»;  atrave- 
sando el  río    Chunchuyacu,  siguiendo  siempre  al  pié  de  los  cerros, 

^  por  la  pampa   de  la  Herrería,   hasta  el  puente  del  mismo   nombre; 

p  para  continuar  en  la  banda  derecha,  á  una  altura  conveniente  sobre 

g  las  aguas    del  río,   por    las    haciendas   «Bourgogne»  y  «Quimirí»;   y 

2  atravesando  la   orilla,  allí  cubierta  de  monte,   hasta  llegar  frente  á 
g  Puerto  Wertheman,  término  del   proyectado  trazo. 

i  SEGUNDA    división: 


o 


i 
i 

i 


Puerto  Wertheman  d  Iparia,  en  el  Alto  UcayalL — Para  la  realiza- 
ción de  los  estudios  en  esta  segunda  división,  la  más  difícil,  se  organi- 
zaron inmediatamente  cinco  comisiones  técnicas  encargadas  del  estu- 
dio de  otras  tantas  secciones,  con  independencia  unas  de  otras,  aun- 
que sujetas  naturalmente,  á  prescripciones  en  cuanto  á  su  enlace 
con  las  secciones  contiguas,  longitud  aproximada  del  trazo,  etc.  El 
estudio  debería  hacerse  cu  armonía  con  el  reconocimiento  practica- 
do por  el  ingeniero  Cipriani,  quien  estuvo  encargado  de  indicar  los 


I 
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límites  fijados  de  cada  sección  5%  muy  especial  mentes  el  punto  de  bi- 
furcación entre  la  2*  y  la  3^;  ¡siendo,  aparte  esto,  su  misión  prin- 
cipal, recoiTBr  constantemente  los  campamentos,  á  fin  de  cuidar  de 
que  no  faltara  nada  en  eUos  y,  muy  especialmente,  en  lo  quo  á  opera- 
rios y  víveres  se  refiere.  Se  estableció  una  agencia  en  Silvatambo, 
donde  se  construyó  un  al  macen -depósito  para  Iob  víveres  que  se  en- 
viaban de  Lima  y  La  Merced,  asi  como  una  línea  telefónica  de  este 
punto  á  Pueblo  Pardo*  término  de  la  comunicación  telegráfica  con 
la  capital;  pudiéndose,  de  esta  manera,  absolver  rápidamente  Ia*s 
consultas  de  loa  Jefes  de  Sección,  mandándose  propios  de  Silvatambo 
álos  campamentos  respectivos.  Cada  comisión  estuvo  organizada 
con  un  ingeniero  jefe;  dos  ayudantes,  uno  encargado  del  perfil  lon- 
gitudinal y  otro  de  los  transversales  y  un  jefe  de  campamento:  el 
personal  se  completaba  con  un  Agente  en  Silvatambo  y  un  médico  y 
su  ayudante;  quienes  debían  recorrer  constantemente  la  región  en 
estudio,  atendiendo  á  la  salud  de  los  comisionados  y  peones. 

Para  la  formación  de  los  planos  y  redacción  del  proyecto  preli- 
minar ó  ante  proyecto,  según  los  datos  que  del  campo  debían  remitir 
las  cinco  secciones,  se  estableció  una  oficina  tocnSca,  á  cargo  del 
ingeniero  señor  José  A.  RevilJa,  auxiliado  por  varios  ayudantes,  quié- 
nes dieron  principio  á  sus  labores  en  V  de  setiembre  de  1906,  dedi- 
cándose á  interpretar  las  primeras  libretas  de  canipo  recibidas,  co- 
rrespondientes á  la  primera  sección,  que  es  la  c(ae  con  más  regula- 
ridad los  lia  enviado. 

Líts  comisiones  que  remitían  sus  datos  á  esta  Dirección,  eran 
las  cinco  organizadas,  cuya  relación  es  la  siguiente: 

_  ^Puerto  Wertbeinan  ...,.,,.>.  Long.  aprox,   80  kilómetros 

Sección   í      j  ^[  fjqatziriqui. .„.  Ingeniero  Valderrama* 

^      na     J  ^'^^  Cuatziriqui,».. Long.  aprox,  65   kilómetros 

\  al  Cuello  Siimbisidoni. ingeniero   Wcber. 

lA      ^4     í  Cuello    Sumbisidoni Long,  aprox.  (íO  kilómetros 

\  al  Penatinganorona„„. Ingeniero  Schaefter. 

TI      4^    j  ^^^^  Penatinganorona.,.,-.-  Long,  aprox,  00   kilómetros 

jal   Catzingari,,.,. Ingeniero  Villavicencio. 

Id      o^    i  ^^^   Catzingari Long.  aprox.  70  kilómetros 

)  al  Shaliuaya,._„. Ingeniero  Voto  Pernales. 

La  sección  1^\  como  ya  se  ha  dicho,  es  la  que  con  más  regulari- 
dad ha  remitido  sus  libretas  de  campo;  las  demás  lo  han  hecho  de  un 
modo  intermitente  y  con  algún  re  trazo  debido  á  inevitables  dtíiculta' 
des  y  á  la  forzosa   demora  que    han  suftúdo   en  su  trabajo;  en  espe- 
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g  cial  la  4^,  que  sólo  entregó  el  completo  de  sus  libretas  á  principios  | 

1  de  abril.  El  señor  Weber,  jefe  de  la  2*,  remitió  planos  de  una  ex-  § 
o  tensión  de  26  kilómetros,  reduciéndose  en   esa  parte,  el  trabajo    de  o 

2  la  oficina  de  trabajos  de  gabinete,  al  dibujo  de  los  perfiles  transver-  g 
e  sales  y  cálculo  de  volúmenes  correspondiente.  La  solicitud  del  señor  | 
g  Weber,  excediéndose  en  presentar  los  dibujos,  cosa  á  que  no  esta-  | 
o  ba  obligado,  lo  hicieron  muy  digno  de  recomendarlo  á  la  considera-  ó 
g  ción  del  Ministerio.  S 
g            Las  secciones  T-^  y  2^  pudieron  terminar  el  estudio  de  la  parte  | 

0  que  les  fué  confiada;  las  otras  tres  se  vieron  en  la  imposibilidad  de  i 
g  hacerlo  y  sólo  han  presentado  estudios  parciales  de  sus  secciones  g 
2  respectivas,  en  la  extensión  de  que  más   adelante  se  dá  cuenta.  f 

1  Demasiado  extensa  la  descripción  del  trazo  del  ferrocarril  al  (.)rien-  g 

2  te,  en  su  primera  división;  será  más  suscinta  en  lo  que  se  refiere  á  § 

g  la  2?,  presentando  tan  sólo   una  síntesis   del  resultado,  ya   que  este  g 

I  asunto  estíl  ampliamente  tratado,   en   todos   sus  detalles,  en  el  pro-  | 

9  yecto  preliminar  formulado  por  el  ingeniero  jefe  de  la  oficina  técni 

f  ca  centrial.  | 

I  Los  trazos  de  las  P  y  2^  secciones  se  enlazan  en  un  punto  si-  á 

g  tuado  en  la  margen    derecha  del  río   Cuatziriqui,   habiendo  partido,  % 

?•  respectivamente,  de  Puerto  Wertheman  y  Cuello  de  Sumbisidoni. 

%  La    3^    sección,  que  partió  igualmente  del    Cuello    de  Sumbisi- 

->  doni,  no  pudo  terminar  su    cometido,  por  causa   del   accidente    ocu-  o 

%  rrido  al  jefe  de  la  comisión  señor  Schaefíer,  y  quedó  su  trabajo  sin  g 

3  enlazar  con  el  de  la  4^  sección.  o 

I  Esta  última  dio  principio  al  suyo  en  las  inmediaciones  del  río  § 

I  Penatinganorona  y,  por  falta  de  tiempo,    tampoco  pudo  dar   fin  á  su  g 

o  tarea,  quedando,  por  lo  tanto,  dicha  sección  sin  enlazar  con  ningu-  e 

'  na  de  las  dos  contiguas.  f 

j:  La  sección  5^,  empezó  sus  labores  en   las  nacientes  del  Catzin-  o 

S  gari,  y  sólo  pudo  estudiar  una  corta  extensión,  por  ciertos  obstácu-  o 

f-  los  imprevistos.  2 

?.  Según  la  primitiva  división  del  estudio,  tocaba  á  las  secciones  % 

:;  4?  y  5?  estudiar,  respectivamente,    del  Penatinganorona    á    las  na-  c 

cientes  del  Shahuaya  y    de  allí    á    Iparia;    pero    el    reconocimiento  í; 

V-  previo,  verificado  por  los  jefes   de  ambas    comisiones,   en  unión  del 

r^  ingeniero  Cipriani,  les  comprobó  las  ventajas   de  realizar  el  estudio  ^ 

g.  del  Penatinganorona  á  la  confluencia   del   Sahuaya  con  el  Ucayali,  'ó 

o  por  las  mejores  condiciones  del  terreno  y  porque  se  evitaba  el  paso  i: 

^?  9 
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por  las  cabeceras  de  multitud  de  ríos,  que  hubieran  alargad 
arrollo  de  la  línea,  aumentando  grandemente  el  coste,  tanto 
como  por  el  mayor  número  de  puentes  que  hubiera  habido  c 
truír.     El  haber  sido  aprobada  esta  modificación,  es  la  causí 
que  aparecen  las  comisiones  #  y  5*\  como  dividiéndose  los 
hasta  la  citada  confluencia. 

Las  longitudes  estudiadas  de  cada  sección,  según  el  t 
luego  se  hizo  en  la  oficina,  son  las  que  aparecen  del  siguie 
dro,  en  el  cual  están  consideradas  como  longitudes  supue 
trazos  que  faltan  por  estudiar,  para  enlazar  las  secciones,  le 
se  han  estimado  aproximadamente   sobre  el   plano. 

RESUMEN    GENERAL    DEL    TRAZO 


d       . .     .ai  Puerto  Wherteman ) 

Sección  1?  \  ^^^  Cuatztiriqui j 

T  -I       oa  j  Ríc>  Cuatziriqui ) 

^^      ^'  \  Cuello  Sumbisidoni ( 

Tfl      ^^  '  Cuello  Sumbisidoni ) 

'  1  Río  Penatinganorona ) 

^^      j.a  í  1^'^  Penatinganorona |^ 

i  Nacientes  del  Catzingari ) 

y ,       ^a  í  Nacientes  del  Catzingari ) 

I  Desembocadura  del  Shahuaya...  \ 

X  o  bales • 


LONGITUDES— ki 


Estudiada  >  Supuesta 


76.178 
58.772 


23.350  61.700 

I 

33.250^  21.750 

3-GOO  74.400 


195.150  157.850 


Posteriormente,  el  actual  Ministro  de  Fomento  doctor  c 
fin  Vidalón,  celebró  un  contrato  con  don  Alfredo  W.  Mac  Cui 
la  construcción  de  esta  vía  férrea  y  la  de   otra  hacia  la  cost 

De  este  contrato,   que    lleva  la  fecha  del   11  do  abril  de 
que  fué  aprobado  por  Suprema  resolución   dc3l  día  siguiente, 
tamos  las  bases  y   condiciones  nuis   interesantes: 

El  cuncesionario  señor  Mac  Cuno  dobu  construir  una  lí 
trocha  normal,  entre  un  punto  cual(]uiera  del  fiM'i'ocarril  d' 
al  Cerro  de  Pasco  y  otro  punto  cualquiera  del  río  Ucayali,  na 
á  vapor  en   toda  época  del  año. 

Construirá  también  otra  línea,  de   trocha    nornial,   entre 
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finer-   punto  que  se  elija  como  de  partida  para  la  vía  férrea  al  Oriente 
y  otro  punto  situado  en  la  costa,  entre  las  bahías  de  Ancón  y  Végue- 
I    t^,     comprendidas  ambas. 

*  Construirá  malecones  y  muelles  para  el  cómodo  servicio   de  em- 

bai-ejue  y  desembarque  de  pasajeros  y  carga,  en  los  dos  puntos  ter- 
niir:iales  de  ambas  líneas:  en  la  costa  del  Pacífico  y  en  la  margen 
i?^q[\xierda  del  Ucayali;  las  que  no  gozarán  de  exclusiva. 

Implantará  líneas  telegráficas,  telefónicas  ó  inalámbricas,  las 
p^'iineras  al  lado  de  los  ferrocarriles  expresados;  toda«  para  el  ser- 
vi  oio  privado  de  la  Empresa  ó  del  Estado. 

El  Gobierno  subvencionará  la  construcción  de  las  dos  líneas, 
i  ^1^  la  siguiente  forma:  para  la  del  Oriente,  con  la  suma  de 
I   L«p.  2.000,000'000  en  bonos,  que  se  entregarán  al  concesionario  en  ar- 

Íi^^a^das  semestrales,  en  proporción  al  número  de  kilómetros  construidos 
durante  el  semestre  y  á  condición  de  entregarse  éstos  al  tráfico  pú- 
I  blico  El  pago  de  la  última  armada  sólo  se  verificará  cuando  el 
i  teii'ocarril  llegue  al  Ucayali;  para  la  línea  que  se  dirija  hacia  la  cos- 
S  ta,  se  entregará  al  concesionario,  también  en  bonos,  valor  nominal, 
I   L*p.   1,600*000  por  cada  kilómetro  y   esa  entrega,  como  las  otras,  se 

0  hará  semestralmente  en  armadas  proporcionales  al  número  de  kilóme- 

1  tros  concluidos    en    ese    período.     Esta  subvención  se  daría  hasta  la 
o   cantidad  de  Lp.  475,000'000,  porque  ella,  en  ningún    caso,  debe  so- 

Í*  l>repasar  este  límite. 
Se  concede  al  contratista  el  privilegio  de  explotación  por  25 
^ños  sin  gravamen  alguno;  debiendo  pasar  las  líneas  á  la  propiedad 
f  del  Estado  una  vez  terminado  ese  plazo.  Empero  si  el  concesiona- 
\  ^*io  reembolsara  al  Estado  las  Lp.  2.000,000'000  y  las  demás  canti- 
néeles recibidas  como  subvención,  dentro  del  plazo  de  los  25  años  á 
P^x-tir  de  la  fecha  en  que  haga  el  depósito  de  garantía  de  Lp.  20,000 
^^e  se  le  fija,  podrá  hacer  suyas  ambas  líneas,  que  quedarían  de  su 
^^olusiva  propiedad. 

Se  le  fija  el  plazo  de  un  año,  á  partir   del  25  de  julio  de  1907, 

P^r^a  presentar  al  Gobierno  los  estudios  que   haga,  con   el  carácter  de 

X^í*oliminares,  para  la  línea  al   Ucayali,  en  los  que  constarán  todos  los 

^^tos  de  carácter  técnico  necesarios  para  dar   una  idea  de  la  longi- 

^^cl,  gi-adientes  y  términos  elegidos;  y  dentro    del  plazo    de  5  años 

,     S.^e  se  le  fijan  para  la  construcción,   á  partir  del  mes  de  agosto  de 

I     ^^08,  irá  presentando,  por  secciones,  los  planos  definitivos  de  la  obra, 

^     ^Ue  el  Gobierno    deberá    aprobar  ú  observar  dentro  de  los  30  días 


\ 
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posteriores  á  su  presentación;  dándose  por  aprobados  en  caso  contra- 
rio- 

Ijos  untudios  proliminares  de  la  línea,  Imsta  la  costa,  se  presen- 
taran tlentro  de  los  3  últimos  anos  estipidados  para  la  oonHtrucción 
del  terrocaml  a]  Ueayalí;  y  los  definitivos,  dentro  del  plazo  fijado 
para  su  terininatuón  en  el  mes  de  agosto  de  1910,  rigiendo  en  todo 
lo  demás,  laií  mismas  prácticas  estipuladas    para  la    otra  línea. 

Si  de  los  estudins  proliniinareíí  qiH^dara  tunnprobada  la  practi- 
cabilitlad  de  la  línea  pt.^r  una  ruta  distinta  do  la  del  Perend^ya 
estudiada — hasta  ay^uas  navfíj^ables  del  Llcayali,  el  noncesionario  se 
obliga,  en  este  caso,  en  el  término  de  un  año  después  de  concluida 
la  linca  referida,  á  construir  un  camino  carretero  de  libre  tráfico, 
que  una  un  punto  de  dicha  línea  con  el  de  la  confluencia  de  los  ríos 
Pau carta nibo  y  Cliaucbamayo  (Perene). 

Se  fijan  tan  IhiiHiuicias  que  el  Gobitínjo  acuerda  al  concesiona- 
rio en  relación  con  los  terrenos  que  atraviessen  las  líneas,  las  tari- 
fasy  penas  en  caBO  de  incumplimiento  y  otras  uiáh  de  carácter  me- 
ramente admití istrativo,  que  no  considerarnos  necesario  resefíai'  aquJ; 
debiendo  agregar,  para  concluir,  que  el  señor  Mac  Cune  cumplió 
oportunamente  con  hacer  el  depósito  acordado. 


FERKOCAHRIL  DE  AYACUCHO  AL  CUZCO 


Animado  el  actual  Gobierno  del  laudable  y  patriótico  propósito 
de  dar  extricto  cumplimiento  á  la  ley  de  30  de  marzo  de  1904, 
no  podía  dejar  el  mando  sin  verlos  realizados.  Es  por  esto  que  aca- 
ba de  autorizar  al  Cuerpo  de  Ingenieros  Civiles  para  contratar  con 
el  ingeniero  don  Carlos  Weber,  el  reconocimiento  de  la  ruta  mas 
convenientej  á  su  juicioj  para  unir  el  ferrocarril  de  Ayacucho  con 
el  del  Cuzco,  ambos  en  construcción.  Según  el  itinerario  fijado  á 
Weber  en  las  respectivas  instrucciones  que  le  ha  dado  el  Cuerpo 
de  Ingenieros  Civües,  pasando  por  Andaluiaylas  y  Abancay,  arroja 
una  extensión  de  BOO  kilómetros,  aproximadamente,  y  el  reconoci- 
miento lia  sido  pactado  en  la  suma  de  Lp.  1,000'000  por  los  400  pri- 
meros y  Lp.  2" 500  por  cada  uno  de  los  restantes   que  resulten, 

Weber  ii  emprendido  su  viaje  con  el  propósito  de  terminal*  su 
labor  y  dar  cuenta  de  ella  á  fines  del  mes  de  julio  próximo,  de  ma- 
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?    ziex*.fii  que  el  Congreso  pueda  determinar  lo    necesario  á  asegurar  los 
foxi <5os  que  sean  precisos  para  la  construcción. 

* 
^FERROCARRIL  de  VÍTOR  Á  SIGUAS,  MAGES  y  CAMANÁ 

La  ley  de  1"  de  diciembre  de  1905,  en  su  artículo  1^,  dispuso  que 

el  I^oder  Ejecutivo,  mandara  practicar  en  el  día,  los  estudios  y  presu- 

pvv^stos  de  un  camino  carrretero  6  de  una  vía  férrea,  de  trocha  angos- 

tSL,    que  uniera  el  ramal  del  ferrocarril  de  Vítor,  en  su  punto  terminal, 

;    eorx  los  valles  de  Siguas,  Mages  y  Camaná.     Decidido  el  Supremo  Go- 

l   l3iorno  por  la  construcción  de  un  ferrocarril,  ordenó  al  Cuerpo  de  Inge- 

I    nioros  Civiles,  propusiera  el  personal  necesario    y  formulara  el  presu- 

I   pxiesto  de  gastos  relacionados  con  su  estudio,   por  Suprema  resolución 

I   ^o     15  del  mismo  mes  y  año.  Fué,  pues,  en  cumplimiento  de  tal  orden, 

I   <lue  dicho  Cuerpo  propuso  para  encargarse  de  la  comisión,  al  ingenie- 

I  i^o  don  Julio  Andrés  Arce,  presentando  el  presupuesto  respectivo  aseen-    • 

I  ¿lente  á  la  suma  de  Lp.   1,035,  aumentada  posteriormente  en  Lp.  450; 

0  C^^odo  lo  que  ha  merecido  la  aprobación  Suprema)  y  formulando  las 

1  instrucciones  correspondientes. 

f  Del    estudio  presentado  por  el  ingeniero    Arce,  resulta  que  este 

I  proyectado  ferrocarril  cuya  trocha  será  de  0'"75,  comprende  una  línea 
;    I  principal  y  un  ramal.  La  principal  comienza  en  el  término  actual  del 
I  ferrocarril  de  Vítor  y  concluye  en  Cantas  (Mages)  y  el  ramal,  prin 
S  oipia  en  ^lolles  (Pampas  Siguas-Mages)    kilómetros  73*4  de  la  princi 


I  ^ue,  en  el  Departamento  de  Arequipa,  se  encuentra  entre  2,000  y  1,800 
§  tetros  sobre  el  mar,  y  está  surcada  por  tres  quebradas  profundas  que 


I 
I 

1 1 

I  pal  y  concluye  en  la  pampa  de  Sarria  (Camaná). 

I  La  región  por  la  línea    de  Mages,   es  la  antiplanicie  de  la  costa     | 


I 

I  forman  los  valles  de  Vítor,  Siguas,  Mages  y  Camaná.     Vítor  y  Siguas  | 

9  se  unen  á  20  kilómetros  del  mar    y  forman  el  valle  de  Quilca.  Hay  | 

I  otras  quebradas  de  menores  dimensiones,    siendo  las  principales    dos:  I 

$  «Impertinente»  y  «Molles»;  la  primera  es  tributaria  de  A^ítor,  ala  que  1 

I  se  une  en  Huachipa;  la  segunda  pertenece  á  Mages,  á  la  que  se  reúne  I 

I  antes  de  Camaná.     Los  ríos  que  surcan  estos  valles  vienen  de  los  An-  | 

I  des  y  tienen  agua  constantemente.  Por  las  quebradas  «Impertinente»  - 
y  «MoUes»,    surcan  torrentes  que  tienen  agua  casi  todos    los    años, 


f 

0  por  pocas  horas  ó  días,  en  la  época  de  lluvias  en  los  Andes.  S 

1  Entre  las  quebradas  hay  Pampas  muy  uniformes.     La  que  está     1 

!  i 
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i  i 

¡entre    Siguas  y  Mages,  tiene    dos  cadenas  de  cerros  por  el  Sur  y  el  5 

Oeste.  I 

I  El  ramal  á  Camaná,  tiene  parte  de  su  trazo  en  la  planicie  arriba  | 

I  descrita,  y  otra  parte  en  la  bajada  á  la  costa.     Esta  última,  es  la  re-  | 

I  gión  montañosa  conocida  con  el  nombre  de  «Lomas».  El  valle  de  Ca-  i 

I  maná  es  el  mismo  de  Mages,  que  toma  ese  nombre  al  llegar  á  la  costa.  | 

I  La  importancia  del  proyectado  ferrocarril  es  grande,  pues,  serri-  9 

I  rá  á  tres  provincias  del  Departamento  de  Arequipa,  á  saber:  Cercado  | 

I  (Vítor  y  Siguas)  Castilla  (Mages)    y  Camaná.     Sólo    A'ítor  tiene    re-  | 

I  guiares  medios  de  comunicación,  por  su  proximidad  á  la  línea  de  los  | 

I  Fen-ocarriles  del  Sur;  Siguas  Mages  y  Camaná,  están  muy  aislados,  te-  | 

I  niendo  sólo  malos  caminos  de  herradura.     Por  está  razón,  su  progre-  | 

i  so  ha  sido  muy  lento,  pues,  apesar  de  tener  grandes  extensiones  de  te-  | 

I  rreno  de  cultivo,  abundante  agua    de  regadío  y  no  haber  escasez    de  | 

®  brazos,  con  el  tardío  y  caro  trasporte  de  acémilas  no  ha  podido  po-  I 

I  ner  con  ventaja  sus  productos  en  los  mercados  de  consumo.     La    ne-  | 

I  cesidad  se  siente,  muy  especialmente  en  el  valle  de   Mages,  donde  la  | 

I  antes  floreciente  industria  de  la  caña  de  azúcar,  languidece  y  tiende  á  | 

I  desaparecer;  pues,  con  los  precios  actuales,  los    productos  de  la  caña  | 

I  no  pueden  soportar  el  fuerte  coste  de  trasporte  en  acémilas.  q 

i  Trazo:  Línea  principal  a  Mages. — La  línea  á  Mages  principia,  co-  | 

5  mo  se  ha  dicho,  en  el  término  del  ferrocarril  á  Vítor,  de  donde  se  diri-  o 

6  ge  al  río,  que  atraviesa  por  un  puente,  y  toma  la  ladera  Oeste  de  Vi-  | 
I  tor,  que  asciende  y  llega  á  la  pampa    Vítor-Siguas,  después  do  atra-  o 

0  vesar  la  quebrada  «Impertinente».     Cruza  esta  pampa,  inclinándose  al  | 

1  Norte,  hasta  llegar  á  Siguas,  sobre  el  Pago  de  Siguasillo.  Después,  S 
%  desciende  por  la  ladera  P]ste  de  Siguas,  cruza  el  río  de  Tambillo  y  as-  S 
g  ciende  el  lado  Oeste,  hasta  llegar  á  la  pampa  Siguas-Mages.  En  esta  o 
S  pampa  cruza  la  quebrada  Mollcs  y  la  cadena  de  cerros  del  «Gentilar»,  g 
I  llegando  á  Mages  en  la  altura  de  Torán.  Desciende,  finalmente,  por  | 
i  la  ladera  Oeste  de  Mages,  hasta  llegar  á  la  quebrada  de  Cantas,  tér 
I  mino  del  proyecto.  S 
o  En  el  estudio  se  ha  dividido  esta  línea  en  cinco  secciones:  ^ 

0  Sección  A^ítor knis.   14'()20  i 

1  ..  Paini)a.  A'ítor-Si^uás •      .,      25'12(i  ^ 

S^  ..  Sio-uas 11 '20:2  f- 

;■;  ..  l'ann)a.s  Sioiías-^rasícs ,,      8(rs;tr)  - 

I  .,         Mages ] '.. ,.     22'0:>:¿  o 

í¡  Total  do  kilíHiieh-os   lOíCslió  ;; 
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Ramal  d  Camand. — Principia  en  la  quebrada  «Molles»,  en  la  sec- 


I  ción  Pampa  Siguas-Mages,  kilómetro  73.4,  y  se  dirige  al  Sur,  por  esa 

i  quebrada,    en  una  extensión  de  11  kilómetros;  después  atraviesa  la 

g  pampa  y  la  cadena  de  cerros  del  Jagüey.     En  seguida  se  inclina  al 

S  Oeste  por  una  pampa,  hasta  encontrar  las  Lomas  en  la  quebrada  del 

g  Barbasco.  Desciende  por  las  Lomas,  hasta  llegar  á  la  playa,  por  don- 


3     de  sigue  hasta  la  punta  de  Camaná;  aquí  entra  en  el  valle  por  su  la- 


do Este  y  sube  hasta  la  pampa  Sarria,  fin  del  proyecto. 


o  En  el  estudio  está  dividido  este  ramal  en  dos  secciones: 

i  Sección  Pampa-Camaná kms.  34'908 

Camaná ,,       63'346 


I  Total  de  kilómetros  88'263 


I 

I  El  estudio  hecho  en  el  terreno  ascendió  á  245' 6  kilómetros,  pues, 

I    se  estudió  en  muchas  partes  dos  regiones,  que  permitieron  escoger  el 


2    trazo  definitivo  más  favorable 


ó  El  costo  para  los  198  kilómetros  de  que  consta  el  total  aprove- 

I    chable  de  la  línea,  es   de  Lp.  145,931'098  que   se  descomponen   así: 

I    Para  la  principal,  Lp.  84, 166' 144  y  para  el  ramal  Lp.  61,764'954.   El  t 

I    precio  por  kilómetro,  comprendiendo  material  rodante,  será  de  Lp.  736.  | 

E  4:  I 

o 

I  ILO    A    LA    JOYA 

o 

0  Resuelto  por  el  Supremo  Gobierno  el  estudio  de  esta  linea,  destina-  | 

1  da  á  unir  el  puerto  de  lio  con  un  punto  de  la  linea  férrea  de  Moliendo  | 
I  á  Arequipa,  el  Cuerpo  de  Ingenieros  Civiles  procedió  á  contratar  con  | 
^  el  ingeniero  don  Juan  Velázques  Jiménez,  la  verificación  de  los  re-  2 
%      conocimientos  barométricos  más  necesarios,  á  fin  de  hallar  una  linea  | 

de  trazo,    cuya   ubicación   fuera  la  más   conveniente,  bajo  todo  con-  i 

S      cepto,  va  desde  el  punto  de  vista  de  su  menor  coste,  como  desde  el  I 

de  los  mejores  servicios  por  prestar  á  los  intereses  nacionales  y  loca-  | 

les,  ya  desde  el  de  la  seguridad  de  aquella  linea  en  lo  que  se  refiera  | 

á  la  defensa  nacional  y  al  intercambio  de  mercaderías  con  la  vecina  i 

República  de  Bolivia.  g 

Aprobado  por  el  Supremo  Gobierno^  con  techa  31  de  mayo  de  i 

1907,  el  respectivo  contrato  celebrado  con  el  mencionado  profesional  i 

y  premunido   éste   de   las   intrucciones   correspondientes,  emprendió  g 
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viaje  al  lugar  donde  estimó  dar  comienzo  á  sus  labores  y,  una  vez 
terminadas,  ha  presentado  los  documentos  pertinentes. 

De  la  memoria  explicativa  de  los  trabajos  verificados,  vamos  á  í 

extractar  los   puntos   (|ue  juzgamos   más  interesantes  para  dar  sufi-  | 

ciento  conocimiento  de  los  resultados   obtenidos  y  de  las  conclusio-  I 

nes  a  que  arriba.  | 

Después  de   algunas   digresiones   sobre   la  topografía,  orografía,  | 

geología,  clima,  hidrología  é  importancia  de  la  región  materia  de  los  I 

estudios,  entra  á  ocuparse  del  reconocimiento  barométrico  por  él  rea-  | 

lizado,  haciendo  algunas  lijeras  apreciaciones   sobre  el  trazo    de  la  lí-  o 

I    nea  férrea  entre  Moliendo  y  Arequipa,  para  deducir  de  allí  la  conve-  | 

I    nienciadel  punto  de  empalme  de  estacón  la  línea  en  proyecto,  capaz  I 

I    de  asegurar,  por  sus  condiciones,  un  servicio  amplio  y  seguro  al  movi-  | 

I    miento  intensivo  del  comercio  é  industrias  locales,  así  como  al  de  in-  i 

g    ternación  á  Bolivia.  5 

í  i 

I  Por  diversas  razones,  todas  igualmente  fundadas,  descarta  de  la    | 

I  elección  á  Tambo,  Cachondo,  Huaqui  y  Vítor  y  deja  sólo  como  puntos    | 

I  adecuados  para  el  empalme  en  cuestión.  La  Knsenada  y  La  Joya;  el 

f  primero,  para  dar  lugar  á  una  línea  costanera  y,  el  segundo,    á  dos    t 

i  clases  de  línea:  una  interior  y  otra  mixta. 

I  Pasa  en  seguida  á  estudiar,  una  por  una,  estas  tres  líneas  y  obtie- 

S    ne  los  siguientes  itinerarios: 

I  LÍXEA    COSTANERA 

o 

S  La  Ensenada  a  Punta  de  Bombón kms     9.500 

0  Bombón  á  Amoquiíito ,,     48.000 

1  AmoquintoáLa  Apacheta ,,     14.000 

c  Apacheta  á  Agua  Buena „       9.500 

Agua  Buena  á  Pocoma „       2.000 

f  Pocoma  á  lio „     29.000 

Total  de  kilómetros  112.000 

con  las  siguientes  ol)ras  de  arte: 

1   puente  de  500  111.  de  luz  sobre  el  rio  Tanil)o 

1        ,,  ,,  200    ..  ,.  .,  ,,     Moquegua 

14  viaductos  con  1820    ,,  sobre  distintos  lugares. 


o 
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LÍNEA    INTERIOR  I 

O 

o 

& 
o 

G 


La  Joya  al  Morro kms.  90.000 

El  Morro  á  Portachuelo  Grande „       3G.000 

Portachuelo  á  la  confluencia  de  la  quebra- 
da de  Guaneros  con  la  de  Moquegua „       40.000                 ^ 

Confluencia  á  lio „         9.000                 g 


o 


I 

i 


Total  de  kilómetros  175.000 

^<^n  las  siguientes  obras  de  arte  más  importantes: 

1   puente  de  2G0  m.  de  luz  sobre  el  río  Tambo  | 

1        ,,         „     260  „     „     „         „             „     Moquegua  o 

1        ,,         „       20  „     ,,     „         ,,  la  quebrada  honda  g 

© 

La  excesiva  longitud  de  la  vía  interior,  originada  por  la  desvia-  | 

<^ión  hacia  el  S.  E.    de  la  serranía  de  la  costa,  desde    «Agua   Buena»  g 

í^archando  al  S,  y  la  posición  misma  que  ocupa  la  línea  de  dirección  g 

^ttiedia  de  la  costa,  entre  «Carrizal»  é  lio,  indujeron  al  señor  Velázques  | 
á  aceptar  la  posibilidad  de  encontrar  una  vía  mixta  que  pudiese  satis 

tacer  las  condiciones  de  menor  distancia  y  menor  gradiente.  Dicha  lí-  | 

í=^ealahace  partir  del  kilómetro  83' 650  de  la  vía  férrea  de  Moliendo  á  © 

Arequipa  (punto  de  empalme)  y  seguirá  el  trazo  de  la  línea  interior  | 

hasta  el  Moito  para,  de  allí,   tratar  de  bajar  á  la  costa  siguiendo  por  | 

las  faldas  de  dicha  serranía  y  con  rumbo  directo,  hasta  empalmar  con  | 

la  línea,  esencialmente  costanera,  bien  sea  en  la  Apacheta  ó  en  un  pun-  g 

to  más  al  S.  | 

Los  detalles  del  trazado  de  la  línea  en  cuestión  los  especifica  su-  o 

alariamente  así:  | 

7?  Sección. — La  ubicación  de  la  línea  en  proyecto,  se  hace  sin  di-  g 

ficultad  en  el  kilómetro  83' 650  del  FeíTOcaml  de  MoUendo  á  Arequipa,  g 

^otao  ya  se  ha  dicho,   y  Pompón,  kilómetro    20,  siguiendo  aproxima-  g 

^^inente  la  línea  de  la  poligonal;  pero,  como  desde  este  punto  hasta  el  ® 

^^rro  «Rompe  botellas»  (kilómetro   25)  el  fondo  de  la  depresión  tiene  I 

^na  gradiente  de  4  %  ha  adoptado  un  trazo  sinuoso,  cosa  que  no  ofrece  | 

^^Conveniente  cruzándose  oblicuamente  la  depresión,  por  lugar  en  que  © 

^^nca  ha  corrido  agua.  § 

2?  Sección. — Desde  este  punto  hasta  4  kilómetros  más  adelante,  2 
^^  línea  sigue  el  fondo  de  esa  depresión  y  cerca  de  la  poligonal  de  es 


^^dio;  pero,  desde  el  kilómetro  29  para  adelante,  el  trazo  sigue  faldean-    o 
^o  por  la  ladera  izquierda  de  la  quebrada  y  por  los  bairancos  del  «Alto    | 
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de  la  Gloria*  hanta  ol  kiluiiiotro  Ho  en  que  descendiendo  sucesivamen- 
te, so  llega  á  la  cresta  superior  de  la  ^Cuesta  de  la  (íloriai**— Kn  este 
puntí)  se  ]>asa  de  la  ladera  izquierda  de  la  quebrada  de  Cacbendo.  á  la 
laJei'íi  derecha  déla  de  Arequipa. 

Continuando  el  desarrollo,  en  la  ladera,  por  esta  falda  y  en  el  kiló- 
metro 37 ' 9(X)  H6  llega  al  fondo  de  la  quebrada  de  Arequipa,  con  un  de- 
sarrollo en  semicírculo,  por  medio  de  un  túnel  de  250  tnetros  de  largo; 
se  cambia  la  direcciún  dol  trazo  y  se  vuelve  con  él  por  la  misma  lade- 
ra, aguas  abajo  de  la  quebrada,  bástala  conjunción  de  la  quebrada  de 
Arequipa  con  la  de  Oaebendo,  lo  cual  se  verifica  en  el  kilómetní  4;V10i3. 
En  este  último  trecho  ha  habido  necesidad  de  adoptar  la  pendionte 
máxima  de  todo  el  trazo  que  es  de  3'6  %  en  una  extensión  de  1200  m. 

Kntre  los  kilómetros  38  y  43,  el  desarrolla  se  efectúa  foi^zosamen- 
te  por  la  ladera  derecha,  porque,  por  la  izquierda,  se  presentan  las 
faldas  esquistosas  y  con  «¡i^andes  derrumbes* 

Desde  el  kilómetro  43  el  río  Tambo,  como  la  quebrada  tiene  una 
pendiente  de  4  %  en  el  trayecto,  se  ha  áxloptado  un  trapío  sinuoso,  me- 
diante desarrollos  en  el  fondo  de  ella.  Así  se  llega  al  kilómetro  47*360 
en  donde  se  ha  proyectado  el  estribo  derecho  del  puente  sobre  el 
Tambo, 

S^  Sf^cnÓH.—Tiesde  el  estribo  izquierdo  del  mismo  puente  (^kiló- 
metro 47' 6 10)  la  línea  atraviesa  la  vega  con  dirección  á  la  hacienda 
«Caraqueña,  oblicuándose  un  poco  en  el  piso  superior  de  dicha  vega. 
Así  llega  el  trazo  hasta  el  kilómetro  48*400^  desde  donde,  mediante 
una  serie  de  curvas  y  coutracurvas,  se  llega  á  tomar  la  falda  déla  la- 
dera izquierda  de  la  quebrada  del  Tambo,  unos  400  metros  aguas  aba- 
jo de  la  citada  hacienda. 

El  trazo,  desde  el  kilómetro  50  para  adelante,  sigue  subiendo  por 
dicha  falda  hasta  el  kilómetro  or7tl0,  en  el  que  doblaje  entra  por  1 
kilómetro  por  la  ladera  izquierda  de  la  quebrada  de  la  Pascana,  re- 
monta esta  quebrada  hasta  el  kilómetro  52' 7  y  allí  por  un  boquete 
que  presenta  su  ladera  derecha,  se  pasa  á  la  quebrada  del  Tambo  á 
los  30O  metros  de  altura. 

Desde  aquí  la  línea  del  trazo  continúa  subiendo  constantemen- 
te, con  una  gradiente  de  3^¿,  contorneando  todos  los  repliegues  y 
ondulaciones  de  las  faldas;  de  este  modo  se  llega  al  kilómetro  (i4. 
situado  en  la  cresta  de  intersección  de  la  ladera  izquierda  de  la 
quebrada  del  Tambo,  con  la  ladera  izquierda  de  la  del  C^rrizab 

Desde  el  kilómetro  64  ]>ara  adelante,  el  trazo  continúa  suliíen- 
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do  con  3' 6%  por  la  ladera  izquierda  del  Carrizal,  hasta  el  kilómetro 


69,   en  que  la  línea  del  proyecto  entra  en  la  pampa  del  «Meadero» 


:> 

o 

á   867  metros  sobre  el  nivel  del  mar.  o 

o 

Q 

ii 

O 


^  Sección. — En  toda  esta    sección,    comprendida  entre   el  kiló- 
ixietro  69  y  el  81,  el  trazo  sigue,  aproximadamente,  la    línea    de  la 
I   poligonal  de  estudio  5'  al  nivel  de  la  pampa.     En  el  kilómetro  80  se    | 
I   encuentra  la  Quebrada  honda  y   con  un  desairollo  de  1,300  metros    S 
I   se    llega  al  fondo  de  ella  5^  se  la  cruza  con  un  puente  de  20  metros 
£   de    luz. 

ó^  Sección. — Comprendida    entre  los  kilómetros  81  y  94' 300  el 


«    trazo  sigue  el  terreno,  naturalmente,  5^^  sólo  que  desde  el  kilómetro    ^ 

I    92' 800  al  94' 300,  donde  se  encuentra  el  boquete  del  Morro,  el  trazo    g 

p     se  desarrolla,  para  subir  el  desnivel  que  allí  presenta,  con  gradien-    i 

I     te   no  mayor  de  3%.  | 

f  ()^  Sección. — Desde  el  boquete  del  Morro,  el  trazo  pasa  á  la  re-    g 

g     gión  del  litoral  y  continúa  por  las  faldas  de  la  vertiente  occidental    5 

S     de   la  serranía  de  la  costa.     En  esta  sección  y  por  la  configuración    S 

I     especial  del  terreno,  existe  un  verdadero   escalón   que   salvar,  pues?    | 

I     liay  que  descender  de  los  1,021    metros  á   los    260   metros;    no    pu-    © 

g     diendo  conseguirse  mayor  desarrollo   ha    habido  que  admitir  cuatro    % 

%    ^^O'Zag  y  esto  apesar  de  haberse  adoptado  la  pendiente  máxima   de    8 

I    3'oy^.     De  este  modo  se  llega   al   kilómetro  105'400  en  el  fondo  de    g 

%    la,    quebrada  de  Caracona.  i 

I  En  este  último  punto  se  pasa  de  la  ladera  derecha   de  la  que-    i 

o    l>r-5j,(ia  de  Caracona  á  la  izquierda,   mediante   un   túnel   de    120  me-    g 

3    "tr-c^s  de  largo  que  principia  en  la  estaca  105' 600.  § 

\  Desde  el  kilómetro  106'500  hasta  el   109'600  el  trazo  sigue  to-    g 

^^»s  las  inflecciones  de  las  faldas,  y  ha  habido   necesidad  de  adoptar,    | 

^^Ti    ese  intervalo,  2  túneles:  uno  en  el  kilómetro  106' 950  de  215  me-    g 

^-^ci^fcs  y  el  otro  en  el  kilómetro  108*100  de  100  metros  de  largo;  y  de    % 

^^"te  modo  se  llega  al  kilómetro  109' 600.     Pero  no  pudiendo  conti-    g 

^^Xarse  desde  esta  quebrada  al  mismo  nivel,  se  ha  adoptado  un  do-    | 

"1^  ziíj'ZCig  cuyas  colas    se  encuentran   en  los  kilómetros   109'600  y   o 

1  1  0*600.  *  i 

De  este  último  punto,  al  kilómetro  113*600,  el  trazo  sigue  fal-   g 

^^ando  para  llegar  á  la  quebrada   «Sin  nombre»,  5'  como  no  es  posi-   | 

'^l'^  atravesarla  directamente,   por  ser  muy  ancha  para  proyectar  un    | 

\     "Viaducto  y  mu}'  angosta    para  establecer  un    desarrollo  y  pasar  de   | 

o     ^tia  ladera  á  la  otra,  se  ha  tenido  que  adoptar  otro   zig-zag  que  es  el   | 
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último  en    todo  el  trazo    y    ciij^a  cola  ae   encuentra   en   el   kilóme- 

De  aquí  hasta  el  kilómetro  120*500,  el  trazo  stigue  con  grandeí* 
desarrollos  y  continúa  mas  adelante  hasta  el  kilóniotro  130,  dei^cen- 
diendo  sacesivainente.  Apesar  de  las  curvas  de  raclioH  de  120  metros 
adoptadas  para  ajustara  en  lo  posible,  la  línea»  á  las  formas  del  terre- 
no, ha  habido  necesidad  de  proyectar  entre  los  kilómetros  113'0O0  y 
130,  8  túneles  con  xma  extensión  total  de  l,4o0  metros  y  7  viaductos 
con  una  hiz  total  de  1,005  metros. 

En  este  último  trayecto,  de  13'400  kilómetros,  el  desarrollo  cons- 
tituye la  sección  de  los  mayores  accidentes,  con  las  obras  de  arte  más 
costosas  proyectadas. 

Desde  el  kilómetro  130  hasta  el  13(.V200,  el  trazo  se  desarrolla 
por  las  faldas  de  la  costa  con  pendientes  no  mayores  del  R%. 

Desde  el  kilómetro  136'200  hasta  el  154,  la  línefl  vá,  casi  á  nivel, 
siempre  por  las  faldas  de  la  planicie,  hasta  llegar  al  río  de  Moquegua, 
cuya  travesía  se  verifica  mediante  un  puente  de  260  metros  de  luz. 
El  estribo  derecho  está  situado  en  el  kilómetro  154' 190  y  el  izquier- 
do en  el  kilómetro  154' 400. 

Continuando  el  trazo  unos  3' 500  kilómetros  por  las  playas  de 
dicho  río,  se  llega  al  puerto  de  lio,  empahiiando  en  la  estación  del 
ferrocaiTÍl  á  Moquegua  en  el  kilómetro  158'3G5. 

La  línea  atraviesa  la  población  del  puerto,  por  su  calle  más  rec- 
ta, sin  tocar  propiedades  particulares. 
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Longitud  total  de    la  línea ...„  Kras.  158'366 

15  túneles  con  un  largo  de, ;»  2*525 

3  puentes , , ^„.       »  530 

8  viaductos..» .„-„. *  I'ITO 

12  alcantarillas ,. , >  — - — 

7  zig-zag , » 

Y  su  costo  está  pi^esupuesto  así: 

Infraestructura .,.,  Lp,  695,373^000 

Superestructura,... »,. ..„, „„,    i^     370,553*200 


Total  Lp.  1.065,926^200 


ó  sea  Lp.  6,782*000  por  cada  kilómetro. 
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]  Olíante  i  tambo  —  Piipntp  «obre  el  Uní  bamba. 


5  00í^i^S3iWí5-:c=; 


FERROCARRILES  EN  EXPLOTACIÓN  237 


CUZCO  A  SANTA  ANA 

En  la  legislatura  de  1906,  el  H.  Senador  por  el  Cuzco  doctor  don 
Telémaco  Orihuela,  preocupado  con  la  idea  no  sólo  de  mejorar,  sino 
de  perfeccionar  las  vías  de  comunicación  del  departamento  que  re- 
presenta, especialmente  la  que  comunica  la  capital  con  el  rico  valle 
de  Santa  Ana,  de  la  provincia  de  la  Convención,  pensó  conseguir  la 
dación  de  una  ley  para  que,  en  lugar  del  camino  carretero  que  debe- 
ría construirse  entre  ambos  lugares,  en  cumplimiento  de  la  ley  respec- 
tiva, se  construyese  un  ferrocarril  de  0'"90  de  trocha. 

Para  fundar  su  proyecto,  solicitó  del  Ministerio  de  Fomento  algu- 
nos datos  relacionados  con  el  estudio  que  en  1904  había  realizado  el 
ingeniero  don  Mauro  Valderrama.  Dicho  ingeniero  estudió  primero 
un  camino  de  herradura  entre  Piscocucho  y  Santa  Ana  y,  posterior- 
mente, uno  carretero  entre  Piscocucho  y  el  Cuzco,  dividido  en  dos 
secciones. 

Los  datos  más  interesantes  sobre  estos  estudios,  terminados  en 
noviembre  del  indicado  año,  aparte  el  ancho  proyectado  para  la  plata- 
forma, en  3  metros  para  el  de  herradura  y  en  5  para  el  carretero  y 
las  gradientes  máximas  que  resultaban  ser  de  10  %  para  la  primera 
sección  y  de  6  %  para  la  segunda,  son  los  siguientes: 


i 


i 


Secciones  estudiadas 


Coste  del 
estadio 


Largo  de  la 
Sección 


^    1^  del  Cuzco  á  Pi- 

I        sac i2o9'000K.    3r650 

S    2^  de  Pisac  á  Pis-| 


cocucho I„506'000 

3^  de  Piscocucho 

á  Santa  Ana....  „835'000 


1,600'000 


72'025 


87'164 


PRESUPUESTO 


Herradura 


Lp.  6,577'O00 
„  10,483'000 
„  29,084'400 


K.  190,829  ¡Lp.  46,144'400 


Carretero 


Lp.  12,544'400 
„  18,160'000 
„     87,263'200 


Lp.  117,947'600 


I  El  señor  Orihuela  quizo  saber,  también,  si  esos  estudios  podrían 

I  ser  aprovechables  para  la  construcción  de  una  vía  férrea  de  Om.  90  de 
i  entreriel  y  cuál  sería  su  coste. 

I  El  Cuerpo  de  Ingenieros  Civiles,  al  cual  se  pidió  opinión  al  respec- 

i  to,  manifestó  en  un  informe  de  su  Director,  el  Jefe  de  la  Sección  de  Fe- 
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rrocarriles,  ingeniero  don  Felipe  Arancivia,  que  la  pendiente  aceptada 
de  6%  para  la  carretera,  uo  permitiría,  á  su  juicio,  implantar  sobre  aque- 
lla un  fenocarril  de  simple  adhcreiicia,  de  ningún  ancho  de  vía,  salvo 
que  se  enipleai'a  la  creniallera  ó  la  tracción  elt^titrica.  Si  se  implantaba 
adaptando  este  iiltimu  nintema,  podría  hacerse  sobre  la  plataforma  pro- 
yectada para  el  camino  de  heiTadura;  pero,  cuiiio  la  vía  férrea  ocuparía 
todo  el  ancho  de  la  plataforma,  no  quedaría  eí^pacio  disponible  para  el 
tráfico  de  peatones  ni  el  de  acémilas  Bobre  todo,  tendría  forzosamente 
que  llegarse  á  construirla  de  o  nietroá  de  ancho,  tal  como  se  había  pro- 
yectado para  la  carretera^  de  los  cuales  3  se  destinai'ían  al  íerrocarrü 
eléctrico  y  2  para  el  caiuino  de  herradura. 

Emitió  tandiién  su  opinión  con  respecto  al  coste  probable  de  la  vía, 
manifestando  que,  según  el  estudio  del  ingeniero  ValdeiTama^  la  longi- 
tud del  camino  entre  el  Cuzco  y  Santa,  Ana  e^  de  191  kilómetros  y  que 
el  coste  de  formación  de  la  plataforma  sería  de  Lp.  118,0Wn(Xí, 
eomprendiendo  en  esa  cifra  las  expropiaciones,  movimiento  de  tierra, 
puentes  y  all)añales;  pert»  no  el  afirmado  de  la  calzada*  Trata ndo^ie 
de  la  implantación  de  un  ferrocarril,  el  afirmado  es  la  vía  misma, 
cuyo  coste  podía  estimarse  en  la  suma  de  Lp,  800' 000  por  kilómetro* 
En  fin,  las  instalaciones  de  fuerza  motiiz,  la  línea  aérea  conducto- 
ra, las  estaciones  intermedias  y  el  material  rodante,  económicamente 
instalados,  importai'ían  Lp*  600*000  por  kilómetro* 

Con  estos  datos,  el  coste  mínímuu  del  feri^ocarril  eléctrico,  pru- 
yectado  entre  el  Cuzco  y  Santa  Ana,  se  compondría  de  las  parti- 
das siguientes;  ^ 

I*'  Formación  de  la   plataforma ,, Lp.  118,000^000 

2*^  Vía— 191  Kms,— áLp.  800 „..„..,,     ^  152,H00'000 

3**  Instalaciones  eléctricas  y  motores — 191  Kms, 

á  Lp.   600 ] y^  114,600*000 

Total  l.p.  38ñ.4(HV000 

cantidad  que    exigiría  una  suma  anual  de .„,„.  Lp.     B5,47ríJ00 

para  servir  los  intereses  de  8%  en  26  anos, 

A  instancias  reiteradas  del  honorable  representante  por  la  Con- 
vencií'íu,  doctor  don  Benjamín  de  la  Torre,  en  la  Cámara,  de  Di- 
putados, secundad*:»  en  la  col  egi  si  adora  por  los  señores  Te  han  acó 
Oriliuela  y  M.  Teófilo  Luna,  senadores  por  aquel  departamentoi  m 
sancionó  la  ley  número  700,  promulgada  por  el  Ejecutivo  el  U)  de 
dieienjhre  de  1907,  disponiendo  que  éste  proceda,  a  la  brevedad  po- 
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sible.  á  ordenar  la  construcción  de  un  ferrocarril  de  vía  angosta 
entre  los  lugares  ya  citados,  pasando  por  las  provincias  de  Calca  y 
lUrubamba  j  destinando  á  la  construcción  los  siguientes  fondos: 

La  alcabala  de  coca  de  las  provincias  de  la  Convención  y  Cal- 
ca, que  se  cobra,  conforme  á  la  ley  de  25  de  octubre  de  1904,  á 
razón  de  S.  0.40  cada  arroba  y  la  suma  depositada,  proveniente  de 
este  impuesto. 

Un  impuesto  adicional  de  30%  sobre  el  fiscal  que  actualmente 
grava  los  alcoholes  que  se  consumen  en  el  departamento  del  Cuz- 
co,  con  excepción  del  vino  y  cerveza. 

La  suma  de  Lp.  8,000'000  que  se  consignarán  en  el  Presupues- 
to General,  desde  el  año  1910,  mientras  los  impuestos  arriba  indica- 
dos, no  alcancen  á  cubrir  las  sumas  que  importe  el  servicio  de  inte- 
reses del  capital  necesario  para  la  obra. 

El  impuesto  adicional,  creado  por  esta  ley,  la  alcabala  de  coca, 
y  la  partida  subsidiaria  consignada  en  el  Presupuesto  de  la  Repú- 
blica, se  mantendrán  por  todo  el  tiempo  que  sea  necesario  para  amor- 
tizar el  capital  que  se  invierta,  con  un  servicio  no  mayor  al  9% 
etnual. 

Los  precedentes  datos  se  relacionan  con  el  mencionado  ferro- 
<^arril  hasta  la  fecha  que  abarca  esta  reseña. 
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^^t^ksA  concluir,  vamos  á  determinar,  en  seguida,  las  secciones  de 
'^~    --^las  diversas  líneas  férreas  que  pueden  ser  aprovechadas  en  es- 
te   ferrocarril: 

EN    EXPLOTACIÓN 


Oollarisquisca  al  Ceri'o  de  Pasco Kms.  43'000 

Cerro  de  Pasco  á  la  Oroya y>  129^000 

La  Oroya  á  Huari »  20'560 

Clieccacupe  á  Sicuani »  41 '000 

Sicuani  á  Puno »  197'400 

Suman Kms.     430'í)60 

EN  CONSTRUCCIÓN 

Chimbóte  á  Recuay — Del  km.  105  á  Re- 

cuay Kms.  130'000 

Huari  áHuancayo »  104' 600 

Huancayo  á  Ayacucho »  260'000 

Cuzco  á  Clieccacupe »  102'000 

Suman Kms.     596' GOO 

Pasan »       l,027'o60 
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I 

I  RESUMEN  GENERAL  DE  DISTANCIAS 


Ptisnn 2,153'.564 
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FERROCARRILES  EN  EXPLOTACIÓN  :j 

Paita  áPiura Kms.  97'000                          \\ 

Eten  á  PeiTeñnfe 4:r000                          ;> 

ChiclayoáPátnpo.... ii-i'lOO                          ?^ 

Pacasmayo  á  Yonáii 96'()Ü0                         g 

Chancay'á  Palpa 2-^000                          ;> 

Lima  al  Callao 13717                           '^ 

Limaá  Chorrillos I^'0o2                          :? 

Callao  á  La  Punta á'600 

(íallaoá  Pellnvista 3|^0 

Lima  á  Magdcilena  del  Mar T'OOO 

Limaá  Ancón 38'200                          % 

Callao  ala  Oroya 222'000                         ía 

Ticlio  á  Morococha 14|6o0 

Oroya  al  Cerro  de  Pasco 132*000 

Cerro  de  Pasco  á  Gollarisquiscca 43'OnO 

Oroya  a  Huari 20'o60 

Pisco  á  lea 74'000 

Moliendo  á  Arequipa 172'000 

Arequipa  á  Puno 3ol'000 

Juliaca  á  Sicuani 197'600 

Sicuani  á  Checacupe 41*000 

)  (eléctrico) lo'l7o 

rillos  id 13150 

Lima  á  Chorrillos  y  La  Herradura 17'000 

Piuraá  Catacaos UfijoO 

Bayovar  á  Reventazón 48'480 

Pimentel  á  Chiclavo  v  Lambaveque 24'140 

Eten  á  Cayalti... ;...;. :....; 3r000 

Salaverry  á  Trujillo  V  Ascope 76'000 

Huanchaco  á  Tres  Palos 14W0                         | 

Ramales  de  la  Xei>ociación    Roma 53'500                         | 

Trujillo  á  Menocucho 2ry9o0                         g 

Chicama  á  Panipas  V  ramales 44'900                          g 

Chimbóte  á  Tablones o7'000                          | 

Supe  á  Pativilca 12^200                         | 

Supeá  San  Nicolás OWX)                          f, 

Pativilcaá  Paranionga  lO'OOO                          g 

Casapalcaá^^Kl  Carmen'^ 4^620                          g 

Cerro  Azul  á  Cañete K^^OOO                         | 

Tambo  (le  Mora  á  Chincha   Alta 11^920                         g 

Playa  Chica  á  las  salinas  de  Huacho lOWX)                         g 

Ensenada  á  ]\-unpa  Blanca 20'0()0     2,153'564    ^ 


Lima  á  Callao  y^.vr^t.ivw^ ^^ 

Lima  á  Chorrillos  id 13150  ^\ 
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VIeuHi..,. .,     2,153'oG4 

FERJÍOCAHRILES  EN  CONSTRXTCCION 

Turnlies  á  La  Palizada ,.. Kniw.  1  Táns 

TahIuneH  á  Recuav  ....,„ .„ *  ^0^*000 

Vtman  á  Magdalena *  ü2'889 

Huaii  á  Huaucayo ^,.„  w  104'íJOU 

H  uanoayo   á   AyaLHicUo .,. „„„ »  2í>0XK)0 

Ou/xo  á    Checacupe .„. ..,..,.  *  102'(W0 

lio  a  Moquegua ,..„, i>  100'CK)0 

~~       849'787 


FEK  líDC A IIUTLES   ESTU  DIADOS 

Paeasmayo  á   Eteii ,p„.- ., Kms.  tío' 160 

Chücope  á  San  Pedro  de  Lloc,....,. >  n¿\-íi)i; 

Trujíllo  á  no  de  Santa... ..„.. *  M:r2(R) 

Menúcuchü  á  QueruvÜca ......<... »  HO'nOU 

Lima  á  Huacho., •, ..*  *  253'B1)1 

Lima  á  Pisco  „.,. .„ ,..,.•  >  24{rí)40 

Oroya  al  ITcayali , ^  52h'O00 

AyacLiclio  al  Cuzco , ..,.„ >^  óOtTOlNJ 

Vitor  á  Siguas,  Majes  y   Camaná ..-  ^  IfJS'OOO 

lio  a  la  -Joya »  lí>8%'ííí5 

Cuzco  á  Santa  Ana.... ., ^  185000 

Total  de  kilómetros...* 


2.380' 122 


5,383^473 


czc. 


REGLAMENTOS  de  FERROCARRILES 


Eduardo  L.  de  Romana 

PRESIDKNTE    DE   LA    KEPÚHI.ICA 

Atendiendo  á  que  es  necesario  sistemar  el  buen  régimen  de 
todos  los  ferrocarriles  de  la  Hepiiblica,  sometiéndolos  á  prescripcio- 
nes que  la  experiencia  ha  deniostrado  ser  convenientes;  y  estando 
al  proyecto  que  al  efecto  ha  presentado  la  Comisión  designada  por 
resolución  de  19  de  noviembre  último; 

Ha  dado  el  siguiente: 

REGLAMENTO  GENERAL  DE  FERROCARRILES 
CAPITULO  I 

IXSPKCCTOX    Y    VIGILANCIA 

Alt.  1.  La  inspección  y  vigilancia  de  los  ferrocarriles,  tanto 
en  la  parte  facultativa  como  en  la  mercantil;  la  intervención  direc- 
ta en  los  diversos  ramos  de  sus  explotaciones;  su  policía  y  buen 
régimen,  en  todo  lo  que  pueda  afectar  á  la  seguridad  de  las  perso- 
nas y  al  desarrollo  de  los  intereses  materiales,  corresponde  al  Mi- 
nisterio de  Fomento  y  Obras  Públicas. 

Art.  2.  FA  Gobierno  noml^rará,  para  cada  ferrocarril  en  explo- 
tación, destinado  al  servicio  público,  un  ingeniero  que  se  encargue 
de  su  inspección  y  vigilancia  en  todo  lo  facultativo;  pudiendo  un 
sólo  ingeniero  desempeñar  varias  inspecciones. 
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Art,  3,  El  ingeniero  inspector  debe  hallarse  en  aptitud  de  in- 
formar al  Gobierno,  en  cualquier*  momento^  relatívaiiiente  al  estado 
del  ferrocarril  y  sus  dependencias,  con  cuyo  objeto  llevaiá  un  libro 
especial  en  que  anote  los  datoi  y  circunBtancias  que  arrojen  las  ope- 
racionoB  (¡no  píactiqíie.  Est^  informe  será  ordinano  por  los  niefíGS 
de  Eueru  y  Julio  de  cada  año»  y  extraordinario  cuando  el  Gobier- 
no lo  ordene,  ó  cuando  casos  fortuitos  lo  hagan  necesario:  sin  per- 
juicio de  que  el  (.fobifirno  nombre  couuBiones  que  efectúen  inspec- 
ciones extraordinarias  cuando  lo  crea  conveniente* 

Art.  4,  LoH  informes  de  ([ue  habla  el  ai'tículo  anterior,  serán 
remitidos  á  la  Dirección  de  Obras  Públicas,  y  ésta  pedirá  opinión 
facultativa  á  la  oficina  de  servicio  técnico,  quien,  en  vista  de  aque- 
llos, propondrá  las  medidas  que  croa  necesarias,  después  de  lo  cual 
el  Gobierno  expedirá  la  resolución  que  convenga,  oyendo  previamen- 
te á  la  empresa, 

Árt.  5.  El  ingeniero  inspector  tendrá  la  facultad  de  prescribir 
directamente  á  la  empresa  las  modificaciones  ó  reparaciones  de  peque- 
ña importancia,  que  crea  necesarias  para  la  comodidad  de  los  pasaje- 
ros y  la  conservación  del  camino,  materiales  y  dependoncias.  Si  la 
empresa  no  cree  justas  las  indicadas  prescripciones  deberá  ocurrir, 
dentro  de  ocho  días,  más  el  término  de  la  distancia,  al  Ministerio  de 
Fomento,  para  que  resuelva  lo  conveniente,  oyendo  á  la  oficina  de 
servicio  técnico* 

Cuando  el  caso  lo  requiera  por  su  urgencia,  á  juicio  del  ingenie- 
ro, deberá  éste  poner  en  conocimiento  del  Prefecto  las  modificaciones 
ó  reparaciones  que  ha  ordenado  se  practiquen,  á  fin  de  que  si  la  em- 
presa no  principia  á  ejecutarlas  inmediatamente,  quede  olla  respon- 
sable de  los  daños  que  sobrevengan,  sin  perjuicio  de  sufrir  una  multa 
de  ciento  á  quinientos  soles. 

Art.  6.  Decretada  una  concesión,  el  Gobierno  nombrará  el  inge- 
niero que  ha  de  servir  de  inspector,  bajo  cuyo  control  estará  el  cumpli- 
miento de  las  condiciones  técnicas  y  administrativas,  quedando  obliga- 
do á  advertir  al  Gobierno,  por  el  conducto  debido,  el  vencimiento  de  los 
plazos  acordados  y  la  caducidad  de  los  derechos  adquiridos,  sobre  todo 
tratándose  de  opciones. 

Art.  7.  Los  ingenieros  inspectores  están  obligados  á  controlar 
la  fiel  ejecución  de  las  condiciones  del  cuaderno  do  especificaciones 
y  leyes  pertinentes,  para  los  efectos  del  artículo  primero,  en  su  ca- 
rácter de  representantes  del  Gobierno,  hasta  la  recepción  definitiva 
de  las  obras  y  posteriormente  en  el  de  la  explotación. 
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Art.  8.  Para  cumplir  la  última  parte  del  artículo  anterior,  los 
ingenieros  inspectores  cuidarán: 

1"  Que  los  trabajos  de  conservación  no  sean  desatendidos; 

2-'  Que  se  lleven  á  cabo  las  mejoras  que  la  experiencia  dicte; 

ii^  Que  los  pasos  á  nivel  y  demás    puntos  delicados  sean  de- 
bidamente resguardados,  procurando  su  supresión: 

4"  Que  no  falten  los  aparatos  de  señales  y  seguridad  del  tráfico; 

5"  Que  el  equipo  se  mantenga  en  buen  estado; 

()**  Que  el  tráfico  se  realice  bajo  las  condiciones  de  seguridad, 
velocidad,  etc.,  precisos; 

7*-  Que  el  paso  por  lugares  insalubres  se  efectúo  bajo  las  me- 
jores condiciones,  procurando  que  so  les  haga  desaparecer. 

Art.  9.  Las  empresas  no  establecerán  desvío  alguno,  sin  que  los 
ingenieros  inspectores  dictaminen  sobre  Jas  condiciones  de  seguridad 
que  les  respecta  y  precauciones  que  haya  de  tomarse,  sobre  todo 
cuando  se  trate  de  servir  á  establecimientos  industriales.  Igual  in- 
forme deberán  presentar  antes  de  que  se  efectúe  un  cruzamiento 
por  otra  línea  férrea,  un  canal,  cañería  ó  un  simple  camino,  sea  ó  no 
bajo  paso  á  nivel. 

Art.  10  Los  ingenieros  inspectores  están  en  la  obligación  de 
avisar  al  Ministerio  de  Fomento,  por  el  conducto  regular,  las  veces 
que  las  emprcisas  contravengan  á  lo  dispuesto  en  el  presente  regla- 
mento, sin  perjuicio  de  que  las  autoridades  respectivas  tomen  las 
medidas  inmediatas  que  estimen  convenientes. 

Art.  11.  En  los  casos  en  que  el  Estado  garantice  cierto  interés 
al  capital  que  se  invierta  en  la  construcción  de  ferrocarriles,  el  in- 
geniero inspector  será  asesor  del  empleado  que  el  Ministerio  de  Ha- 
cienda designe  para  controlar  la  cuenta  de  entradas  y  gastos. 

Art.  12.  Cada  empresa  designará  un  comisario  de  vigilancia  y  los 
agentes  que  se  determinen  en  el  reglamento  especial,  según  las  necesi- 
dades del  tráfico.  Tanto  el  comisario  como  sus  agentes  serán  pagados 
por  la  empresa.  Para  que  el  comisario  y  sus  agentes  de  vigilancia 
ejerzan  sus  funciones,  se  recabará  la  aprobación  del  Prefecto  del  De- 
partamento donde  se  halle  la  estación  principal,  al  cual  se  le  acompa- 
ñará una  relación  nominal  de  los  empleados  de  esta  sección  de  vigilan- 
cia, á  fin  de  que  les  expida  los  títulos  respectivos.  Si  el  Prefecto  objeta 
la  designación,  elevará  sus  razones  al  Ministerio  de  Fomento,  para  que 
éste  sanciono  el  rechazo  del  ¡Dcrsonal,  debiendo  entonces  proponerse 
otros.  Los  distintivos  y  uniformes  de  estos  empleados  de  vigilancia 
serán  designados  por  cada  empresa,  con  conocimiento  de  la  Prefectura. 
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irt,   1 3.     Todo  conductor  de  tron  es  por  el  hecliu  agente  de  vigi* 
lancia* 

Art,  14.  Kl  objeto  de  la  serción  de  vigilancia  de  la«  empresas  de 
ferrocarrUes,  es  atender  á  la  rigurosa  observancia  de  los  reglaaientos  y 
disposiciones  referentes  al  orden  pulí] ico  y  á  la  seguridad  de  \b^  perso 
ñas,  tanto  en  las  estaciones,  cuanto  en  el  camino,  ya  sea  dentro  ó  fue- 
ra de  los  trenes;  prestar  su  auxilio  n  los  operarios  de  la  empresa,  cuan- 
do lo  requieran  para  hacer  efectivas  las  facultades  que  este  regla- 
mento y  el  interior  de  la  empresa  les  confiere,  y  velar  porque  se  cum- 
plan las  disposiciones  de  los  mismos  reglamentos  que  tiendan  á  evitar 
daños  que  puedan  sobrevenir  á  la  línea  férrea  ó  á  los  particulares,  por 
descuido,  impremeditación  ó  culpa  de  éstos. 

Art  16.  En  ningún  caso  podrán  negarse  los  agentes  de  vigilan- 
cia á  prestar  su  apoyo  á  los  empleados  de  la  empresa  en  el  ejercicio 
de  sus  atribuciones. 

Art,  Ifí.  Las  empresas  están  obligadas  á  suministrar  al  Ministerio 
de  Fomento,  anualmente,  todos  los  datos  estadísticos  relativos  al  tráfi- 
co de  los  ferrocarriles,  con  arreglo  ¿i  los  cuadros  que  les  remitirá  la  Di- 
reeción  de  Obras  Públicas, 

Árt.  17,  Cada  empresa  que  en  adelante  se  establezca  present-ará 
al  Gobierno,  antes  de  principiar  la  ox()lotaei(')n  del  fenocarril  respec- 
tivo, un  z'eglamento  especial  para  su  revisión  y  aprobaciun.  Los  re- 
glamentos son'm  renfififadíis  <';idri  r^inro  años,  soíiiin  la  prn]>Uf*sta  que 
cada  empresa  haga,  y  previo  informe  de  una  comisión  compuesta  del 
Director  de  Obras  Públicas,  del  Jefe  de  la  oficina  de  servicio  técni- 
co y  de  un  representante  de  la  empresa. 

Art.  18.  El  reglamento  especial  de  cada  empresa  contendrá  en 
capítulos  separados: 

V  La  organización  del  personal  encargado  del  servicio  de 
la  empresa  y  sus  atribuciones  respectivas; 

2^  La  organización  de  las  estaciones  y  del  servicio  telegrá- 
fico de  la  empresa; 

3?  El  sistema  detallado  de  señales  (discos  de  los  cambios, 
banderas,  señales  ópticas,  eléctricas,  detonantes,  etc.),  para  las  se- 
guridades de  la  marcha  y  para  prevenir  los  accidentes; 

4^  La  organización  de  los  depósitos  y  de  las  factorías  de  re- 
paración de  la  línea,  y  muelle  cuando  los  haya; 

5^  Las  reglas  á  que  deben  sujetarse  los  maquinistas  y  fogo- 
neros en  el  manejo  de  la  máquina; 


■ 
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tí^  El  detalle  de  las  disposiciones  especiales  para  la  vigilancia 
y  conservación  del  camino  en  toda  su  extensión; 

7"^  Las  reglas  especiales  que  deben  observarse  en  la  marcha 
de  los  trenes,  designando  la  velocidad  máxima  en  las  distintas  sec- 
ciones; las  medidas  extraordinarias  de  precaución  que  han  de  adop- 
tarse, para  seguridad  de  la  marcha,  en  Jas  partes  difíciles  del  cami- 
no y  en  los  pasos  á  nivel  y  en  el  sistema  de  iluminación  de  los 
túneles  largos,  estaciones,  coches,  y  pasos  á  nivel; 

8"  Las  reglas  que  deben  observarse  en  el  trasporte  de  teso- 
ros, materias  valiosas,  mercaderías  y  animah^s.  y  las  disposiciones 
especiales  para  la  conducción  dií  cadáveres,  materias  exj^losivas  y  las 
susceptibles  de  dañarse  ó  de  causar  daños  á  otras; 

O'  Las  tarifas  respectivas; 

10'-'  Presci-ipciones  comunes  para  llevar  los  registros  de  acciden- 
tes, recorrido  de  locomotoras  y  carros,  kilometi-aje  hecho  por  éstos 
y  demás  libros  en  que  puedan  aparecer  las  condiciones  de  seguri- 
dad del  trático,  según  lo  presciiben  los  artículos  pertinentes  del  ca- 
pítulo IV. 

Art.  lí).  El  Gobierno,  previo  el  informe  de  la  comisión  de  que 
trata  el  artículo  17,  aprobará  el  reglamento  especial;  ¡^ero  si  creye- 
se conveniente  introducir  algunas  moditicaciones  oirá  antes  á  la  em- 
presa. 

Art.  20.  Aprobado  el  reglamento  especial  será  de  estricta  ob- 
servancia pai*a  la  empresa,  y  no  podrán  ser  alteradas  sus  disposicio- 
nes sino  con  autorización  del  írobierno. 

Art.  2L  Los  Prefectos  podrán  imponerá  las  empresas  respec- 
tivas una  nuilta  de  cincuenta  á  quinientos  soles,  cada  vez  que  fal- 
ten á  las  oljligaciones  consignadas  en  los  artículos  del  presente  re- 
glamento: sin  perjuicio  de  las  medidas  que  el  (íobierno  adopte  en 
vista  de  los  informes  de  sus  inspectores. 

Para  hacer  efectivas  las  multas  que  excedan  de  cien  soles  se 
recabará  la  aprobación  del  ^finisterio  de  Fomento,  oyendo  previa- 
mente á  la  empresa. 

CAPÍTULO     II 

KELACIOXES    KXTKK    KL    PUBLICO    Y    LAS    EMPRESAS 

Art.  22.  Toda  empresa  de  ferrocarril  tiene  el  deber  de  pro- 
porcionar, con  arreglo  á  su  contrato  y  á  los  respectivos  reglamen- 
tos, las  mayores  facilidades,  comodidades  y  seguridades  posibles,  pa- 
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ra  la  cnnduccííVii  de  las  personas  y  sus  i^quipajeH,  tesoroB,  mevcíide- 
rías  y  dumás  objetos  Je  trasporte,  y  de  Imcor  quo  sus  agentes  ne  por- 
ten con  ]^  mayor  urbanidad  j  compostura. 

Art*  23.  Los  pasa.ierD9  y  los  dueños  de  mercaderías  y  demás 
objetüH  de  trasporte,  están  obUgadoH  A  observar  las  dlíiposiciones  de 
este  reglamento  y  del  especial  de  la  empresa,  en  la  parte  que  les 
concierne^  y  á  sujetarse  A  las  pmvoncionos  que  les  liagan  los  íigen- 
tes  del  ferroearril  en  el  ejercicio  de  sus  funciones,  sin  peí  juicio  de 
hacer  l;is  reclaraacionen  convenientes  ante  el  jete  de  la  estación  res- 
pectiva y  de  ocurrir  en  todo  caso  á  las  vías  legales, 

AtL  24,  Es  obligación  de  la  empresa  conservar  las  es  tac  ion  e^ 
en  perfecto  estado  de  aseo  y  comodidad,  dol>iendo  tener  todas  éstas 
lüs  requisitos  siguientes: 

r'  Salones  amueblados  para  pasajeros  y  depósitos  techad 03 
para  equipajes  y  mercaderías; 

2 '  Una  plataforma  ó  andén,  arreglada  con  las  esoaleras  de  los 
coches,  para  subir  3-  bajar  de  éstos  cómoda  y  seguramente,  y  cuya 
extensión  sea  ignab  por  lo  menos,  á  la  mayor  que  puedan  ocupar  los 
coches  de  un  convoy; 

3"^  Lugares  reservados,  con  sus  respectivos  rótulos,  para  hom- 
bres }    para  mujeres; 

4*^  Un  reloj  colgado  en  la  fachada  exterior,  en  marcha,  arre- 
glado al  meridiano  de  la  localidad,  y  tttro  reloj  para  sólo  el  uso  del 
jefe  y  de  los  respectivos  empleados,  arreglado  al  tiempo  convencio- 
nal de  cada  línea; 

6^  Un  rótulo  con  el  nombre  de  la  estación  en  dicha  fachada; 
6"^  Conveniente  alumbrado  de  los  salones  para  el  tráfico  3"  la 
permanencia  de  los  pasajeros;  y  de  los  patios,  lo  suficiente  para  las  ne- 
cesidades del  tráfico  y  de  las  maniobras  que  se  hagan.  Las  demás 
condiciones  que  debe  llenar  cada  estación,  dependen  de  su  importancia 
relativa  y  deberán  consignarse  en  el  reglamento  especial  de  la  empresa. 
Art.  26.  Las  empresas  están  obligadas  á  hacer  que  los  trenes 
entren  y  salgan  de  las  estaciones  á  las  horas  fijadas  de  antemano.  Al 
efecto,  cada  empresa  publicará  un  cuadro  de  la  marcha  de  los  trenes, 
ocho  días  antes  de  que  principie  á  regir. 

Las  empresas  no  podrán  hacer  modificación  alguna  en  el  cuadro 
indicado,  sin  que  se  anuncie  previamente  al  público,  por  todos  los  me- 
dios posibles,  por  el  mismo  término  de  ocho  días. 

No  será  permitido,  en  ningún  caso,  retardar  la  partida  de  los  tre- 
nes de  pasajeros,  haciéndola  depender    de    circunstancias    variables. 
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Art.  26.  Las  empresas  tienen  obligación  de  conservar  los  co- 
ches V  todo  el  material  rodante  en  estado  de  decencia  y  aseo.  Pa- 
ra  este  efecto,  todo  coche  que  haya  servido  en  un  viaje  deberá  ser 
inspeccionado  y  aseado  convenientemente  por  los  empleados  respec- 
tivos, antes  de  ponerse    nuevamente  en  servicio. 

Art.  27.  Las  empresas  deberán  construir  las  plataformas,  te- 
chos ó  ramadas  convenientes  en  toda  estación  ó  paradero,  donde  los 
trenes  puedan  detenerse  para  tomar  ó  dejar  pasajeros. 

Art.  28.  En  los  trenes  de  material  americano,  cuyo  viaje  deba 
durar  más  de  treinta  minutos,  cada  coche  deberá  llevar  un  lugar 
excusado. 

Art.  29.  Un  toque  de  campana  en  la  estación,  dará  la  señal 
de  que  los  pasajeros  pueden  subir  á  los  coches;  dos  toques  será  la 
prevención  de  partida;  tres  indicarán  que  el  convoy  va  á  partir  in- 
rnediatamente,  quedando  á  órdenes  del  conductor,  quien  cerciorado 
de  que  no  hay  inconveniente  mandará  so  ponga  en  movimiento. 
El  movimiento  será  precedido  de  un  silbido  corto  de  la  máquina. 
En  las  estaciones  ó  paraderos  en  que  el  tren  se  detenga  menos  de 
dos  minutos,  sólo  se  darán  los  dos  últimos  toques. 

Al  sonido  del  silbato  para  la  salida  del  tren,  ninguna  persona 
podrá  subir  ni  bajar  de  los  coches.  Tampoco  será  permitido  á  nadie 
subir  ni  bajar  de  los  coches  aptes  de  la  parada  del  tren.  Los  que 
suban  ó  bajen  de  los  coches  después  de  la  señal  de  partida  ó  antes 
<ie  la  señal  de  parada  del  tren,  y  los  que  saliendo  de  las  platafor- 
^rcias  y  lugares  destinados  para  el  público,  circulen  por  los  rieles,  su- 
íVlrán  una  multa  de  uno  á  diez  soles,  ó  arresto  de  cinco  horas  á 
^os  días. 

Art.  30.  En  las  estaciones,  la  boletería  deberá  abrirse  cuando 
^ttk^nos  diez  minutos  antes  de  la  señal  de  partida  y  cerrarse  dos  mi- 
^  latos  antes  de  la  misma  señal. 

Ai*t.  31.  Las  empresas  tienen  la  obligación  de  proporcionará 
^^^Ja  pasajero  un  asiento  en  el  coche  de  clase  correspondiente  á  su 
*^c>leto.  Si  no  hay  asientos  desocupados  en  ningún  coche  de  la  cla- 
®^  respectiva,  el  pasajero  tiene  el  derecho  de  exigir  -de  la  empresa 
1^-  devolución  de  la  mitad  del  valor  de  su  boleto,  correspondiente  á 
^^  sección  en  que  haya  faltado  asiento,  ó  el  de  la  diferencia  si  con- 
sintiese en  tomar  asiento  en  un  coche  de  clase  inferior;  pero  si  los 
^«lentos  vacantes  fuesen  de  la  clase  superior,  el  pasajero  tendrá  el 
derecho  de  ocupar  uno  sin  pagar  la  diferencia  á  la   empresa. 

Art.  32.     Todo  carro  destinado  al  trasporte  de  pasajeros  de  cual- 
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quiera  clase,  debe  estar  precÍBamente  techado  y  sus  ventanas  PTO- 
vistas  de  persianas  de  madera  ó  cortinas  que  resguarden  á  los  via- 
jeros de  los  efectos  del  sol,  lluvias  ó  fuertes  corrientes  de  viento. 
En  los  coches  de  primera  cUtsa  debe  Uí^arne  además  vidrios  en  todai* 
las  puertas  y  ventanas, 

Art.  3;í.  En  ningún  caso  podrá  exigirse  de  un  pasajero  i^up 
viaje  en  un  coche  cuyos  asientos  están  todos  ocupados. 

En  todü  coche  (jueno  tenga  cada  asiento  separado  por  brazoi^, 
haliiii  un  rótulo  en  que  so  designe  el  número  de  pasajeros  que  pue- 
da contener.  , 

Art.  34.  Todo  boleto  de  pasaje  del)e  llevar  la  desigiiH(M*ún  de 
su  clase  del   viaje  para  el  cual  vale. 

Art.  35*  En  los  trenes  extraordinarios  no  podrá  admitirae  nin- 
gim  pasajcM-o  sin  permiso  de  la  persona  por  cuya  cnienta  se  pone  el 
tren» 

Art.  3G.  El  i>asajero  que  involuntariamente  intei^rumpa  su  via- 
je, no  puede  cfmtinuarlo  después  í^oíí  el  inisnin  boleta),  sin  dar  aviso 
opor  tu  ñámente  al  jefe  de  la    estación  respectiva* 

Art.  íi7.  El  pasajero  que  pase  de  una  clase  inferior  á  otra 
superior,  debe  pagar  la  diferencia  entre  el  valor  de  los  reapectivos 
boletos;  salvo  el  caso  prescrito  en  el  artículo  31. 

Alt.  08  Ningún  pasajero  pí)drá  viajar  sin  boleto.  El  que  lo 
tome  en  la  boL^ítMÍM  p^in-nrá  el  precio  de  tarifa,  y  el  .que  lo  tome 
en  los  coches  pagará  además  el  50  por  ciento  de  recargo,  á  benefi- 
cio de  la  empresa,  en  razón  de  Ips  perjuicios  que  á  esta  origina. 

El  conductor  podrá  exigir  de  los  pasajeros  que  le  muestren  su 
boleto,  una  vez,  en  el  trayecto  que  medie  entre  cada  dos  estaciones. 
Art.  39.  Los  agentes  5^  vigilantes  de  la  empresa  tienen  la  obli- 
gación de  impedir  que  penetren  en  las  estaciones  y  en  los  coches 
las  personas  que  se  hallen  en  manifiesto  estado  de  embriaguez, 
y  los  que  por  su  traje  ó  comportamiento  ofendan  á  la  moral  ó  la 
decencia.  Tienen  también  la  obligación  de  hacer  salir  á  los  que  con 
sus  palabras  ó  acciones  ofendan  á  los  demás  pasajeros,  si  después 
de  una  advertencia  no  se  moderan.  En  ambos  casos  pedirán  auxi- 
lio á  la  fuerza  publica  si  fuere  necesario. 

Art.  40.  El  conductor  es  el  jefe  del  tren,  y  cuando  se  halla 
estacionado,  está  sujeto  al  jefe  de  la  estación,  siempre  que  no  exprese 
lo  contrario  el  reglamento  especial  de  la  empresa. 

Art.  41.  Las  disputas  que  se  susciten  entre  pasajeros  con  mo- 
tivo de  la  concurrencia  de  pretensiones  á  gozar,  durante  el  viaje,  de 
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derechos  ó  comodidades  que  se  excluj^an  real  ó  aparentemente,  y 
que  cada  uno  cree  justas,  por  su  parte,  se  decidirán  por  el  jefe  del 
tren,  que,  como  se  ha  dicho,  es  el  conductor,  siempre  que  se  apele 
á  él  ó  se  comprometa  el  orden. 

Art.  42.  Es  prohibido  introducir  en  los  coches  perros  ú  otros 
animales  de  cualquiera  especie,  así  como  bultos  que  por  su  aspecto, 
olor  ó  tamaño  puedan  causar  molestia  á  los  pasajeros.  P]n  los  cochos 
de  segunda  clase  podrán  sin  embargo  admitirse  animales  domésti- 
cos, pequeños  é  inofensivos,  con  tal  que  vayan  á  cargo  de  alguna 
persona  que  no  se  separe  de  ellos. 

Art.  45.  Es  igualmente  proliiV)iclo  introducir  en  los  carros  de 
pasajeros  armas  de  fuego,  cartuchos  ó  materias  explosivas.  Los  que 
infrinjan  esta  disposición  sufrirán  una  multa  de  cinco  á  veinticinco 
soles  ó  arresto  do  uno  á  cinco  días,  sin  perjuicio  de  la  conliscación 
de  los  objetos  indicados. 

Art.  44.  Cuando  un  tren  está  en  marcha  no  podrán  ser  cerra- 
das con  llave  las  puertas  de  los  coches;  pero  es  prohibido  á  los  pa- 
sajeros abrirlas  sin  autorización  del  empleado  ó  guardah'cno  respec- 
tivo. 

Art.  45.  El  derecho  de  tener  cerradas  las  ventanas  predomi- 
na al  de  tenerlas  abiertas,  en  un  tren  en  marcha.  Cualquier  pasa- 
jero podrá  exigir  del  rcspiictivo  empleado  que  cierre  las  ventanas  que 
le  cause  molestia  estando  abiertas. 

•  Art.  46.  Ningún  pasajero  podrá  pasar  de  un  carro  á  otro  cuan- 
do el  tren  esté  en  marcha,  sin  previa  autorización,  y  acompañado 
del  empleado  respectivo. 

También  es  prohibido  pararse  en  lo>^  balcones  y  sacar  el  cuer- 
po por  las  ventanas. 

Los  que  desatendiendo  las  advertencias  de  los  empleados,  inhín- 
jan  estas  disposiciones,  sufrirán  una  multa  de  uno  á  cinco  soles  ó 
arresto  de  cinco  á  veinticuatro  horas. 

Art.  47.  Si  durante  la  marcha  fuese  necesario  que  el  tren  se 
detuviese  en  algún  punto  cuahjuiera  del  camino,  no  previsto  en  su 
itinerario,  los  pasajeros  no  podrán  salir  de  los  coches  sino  con  auto- 
rización previa  del  respectiv'O  empleado;  y,  en  este  último  caso,  no 
podrán  alejarse  de  ellos  á  una  distancia  tal  que  no  puedan  volver  á 
tomar  sus  asientos  dentro  de  dos  minutos  después  de  dada  la  señal 
correspondiente.  Pasado  ese  tiempo,  el  tren  podrá  ponerse  en  mar- 
cha sin  que  los  pasajeros  que  se  hayan  quedado  tengan  ningún  de- 
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Techo  que  haí^er  valer  contra  las  empresas^  salvo  en  los  casos  previs- 
tos en  el  capítulo  de  los  accidentes, 

Art.  48.  En  todo  tren  en  marcha  estarán  los  coches  en  comu- 
nicación con  el  timbre  de  la  máquina,  por  medio  de  un  mecaninmo 
que  se  halle  al  alcance  de  los  pasajeros,  para  avisar  en  caso  de  ac* 
cidentes.  El  pasajero  que  toque  el  timbre  sin  necesidad ^  sufrirá  ima 
multa  de  cinco  á  cincuenta  soles  ó  arresto  de  uno  á  diez  días.  ^M 

Árt,  4d,     Al  llegar  á  una  estación  los  conductores   anunciarán      ■ 
en  voz  alta  el  nombre  de  ella  y  el  tiempo  que  el  tren  ha  de  parar. 
En  las    estaciones  donde  el    tren  se  detenga   para  las  comidas, 
80  señalará  el   tiempo  de  pairada  con   letrero  visible, 

Art.  50.  Los  daños  que  los  pasajeros  causen  en  los  coches  ó 
en  los  salones,  intencionalmente  ó  por  imprudencia,  deberán  ser  in- 
demnizaduH  por  ellos  con  aireglo  á  una  tasación;  de  la  cual  podrá 
reclamar  el   interesado  ant^  el  Subprefecto  respectivo. 

Art.  51,  El  que  voluntariamente  destruya  ó  descomponga  la  | 
vía  férrea,  ponga  obstáculos  en  ella  que  impidan  el  libre  tránsito  ó  ' 
puedan  producir  un  descarrilamiento,  arroje  piedras  u  otros  provee-  i 
tiles  sobre  los  trenes,  será  reducido  á  prisión  y  sometido  al  juez  del^| 
crimen  respectivo,  para  hacer  electiva  la  responsabilidad  civil  y  cri- 
minal en  que  puedan  incurrir  los  delincuentes,  por  los  delitos  de  ho- 
micídio,  heridas  y  danos  de  todas  clases  que  puedan  resultar 

Art,  52,     Los  objetos  que  se  trasportan  por  los  ferrocarriles  se 
clasifican  para    los    efectos  de  este  reglamento  del  modo  siguiente: 
1^  Equipajes. 
2?  Tesoros. 

3"*  Encargos  ó  encomiendas. 
4?  Mercaderías. 
6^  Animales  de  todas  clases. 

Se  comprenden  bajo  la  denominación  de  equipajes  los  baúles, 
maletas,  sombrereras,  sacos  de  noche,  almofreces,  monturas,  y  en 
general  todos  los  bultos  que  pertenezcan  y  acompañen  al  viajero, 
y  de  los  cuales  se  le  hará  puntual  entrega  en  la  estación  donde 
termine  su  viaje. 

Se  considera  como  tesoro  el  numerario,  los  billetes  de  Banco 
ó  valores  análogos,  las  alhajas,  las  piedras  preciosas,  los  metales  pre- 
ciosos en  bruto  ó  manufacturados  y  las  materias  valiosas  que  el  re- 
mitente desee  que  sean  consideradas  como  tal  para  la  debida  segu- 
ridad. 
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Se  entiende  por  encargos  ó  encomiendas,  todos  los  bultos  suel- 
tos que  requieran  un  cuidado  especial,  3'  se  trasportan  con  la  velo- 
cidad de  los  viajeros. 

Todos  los  efectos  que  no  se  comprendan  en  la  clasificación  de 
los  artículos  anteriores,  se  designarán  con  el  nombre  de  mercade- 
rías. 

Corresponden  á  la  quinta  clase,  el  ganado  vacuno,  el  de  cerda, 
el  de  lana,  el  cabrío,  los  animales  de  tiro,  carga  y  silla,  los  perros 
y  otros  animales  domésticos,  las  aves  de  corral,  las  de  recreo,  colo- 
cadas en  canastas,  jaulas  ó  cajones  con  verjas  y  los  peces  en  los 
envases  convenientes. 

Art.  63.  Los  equipajes  de  los  pasajeros  se  conducirán  en  el 
carro  destinado  para  ese  objeto;  pero  el  dueño  de  ellos  tiene  el  de- 
recho de  exigir  que  vayan  en  el  mismo  tren  que  él,  siempre  que  no 
pasen  del  peso  y  del  volumen  determinado  en  el  reglamento  espe- 
cial y  hayan  sido  entregados  con  la  anticipación  señalada  en  el 
mismo  reglamento. 

La  empresa  dará  á  los  dueños  de  equipajes  una  papeleta  ó 
constancia,  con  la  cual  puedan  reclamarlos  en    el  punto  de  llegada. 

Alt.  64.  Tienen  derecho  las  empresas  á  desechar  los  bultos 
que  se  presenten  mal  acondicionados  exteriormente  y  aquellos  otros 
cuyos  embalajes  sean  insuficientes  para  preservar  su  contenido  de 
deterioro.  Si  el  remitente,  sin  embargo,  insistiese  en  que  se  admi- 
tan, tendi-á  la  empresa  la  obligación  de  conducirlos;  pero  quedando 
excenta  de  toda  responsabilidad  si  hiciese  constar  su  oposición  en  el 
boleto  expedido. 

Art.  65.  Al  tiempo  de  la  entrega  se  dará  al  remitente  ó  su  en- 
cargado, una  papeleta  donde  se  exprese  el  número  de  orden,  la  clase, 
peso  y  precio  del  trasporte. 

La  responsabilidad  de  las  empresas,  respecto  á  la  entrega  de 
los  objetos  que  se  trasporten  por  las  vías  férreas,  comienza  desde  el 
momento  en  que  se  ha  hecho  cargo  de  ellos,  en  el  local  destinado 
á  recibirlos,  aunque  el  encargado  de  este  servicio  no  ha\'a  tomado 
la  correspondiente  razón  en  los  libros  de  registro.  Para  la  recepción 
y  entrega  de  mercaderías  y  demás  objetos,  se  observarán  las  reglas 
que  prescriben  los  reglamentos  especiales,  las  cuales  deberán  fijarse 
íntegramente  por  medio  de  carteles  en  las  estaciones,  y  en  extrac- 
to á  la  vuelta  de  las  papeletas,  debiendo  en  todo  caso  hacerse  el  tras- 
porte de  mercaderías  de  la  misma  clase  sin  preferencia  alguna,  y 
siguiendo  sólo  el  orden  de    la  fecha  de   su  entrega  á  la  empresa. 
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Árt  56,  Son  responsables  las  empresas  de  la  sustracción  ó  de- 
terioro de  los  objetos  que  se  les  baya  entregado,  ya  provenga  el  da- 
ño de  sus  mismos  empleados  ó  ya  de  los  empleados  que  concuxTan 
á  BUS  oficinas. 

Tratándose  de  tesoros  las  empresas  son  íntegramente  responsa- 
bles por  el  eoíibenido  que  se  lia3'a  declarado,  siempre  que  el  romi- 
tente  se  someta  á  las  condiciones  establecidas  en  el  leglamento  es- 
peoiaL 

La  piueba  de  los  casos  de  ti¡erza  mayor  corresponde,  en  todo 
caso,  á  la  empresa,  y  mientras  no  la  \^eritíque  quedará  subsistente 
su  responsabilidad. 

Art*  57,  Todo  bulto  que  contenga  materias  explosivas  ó  cuyo 
contacto  sea  de  cualquier  modo  dañoso  para  otras  niercaderíus,  deJíe 
ser  entregado  con  declaración  de  su  contenido,  so  pena  de  una  umita 
que  no  baje  de  diez  soles  ni  exceda  de  ciento,  nin  perjuicio  de  la 
responsabilidad  que  sobrevenga  al  remitente  por  los  daños  causados; 
no  debiendo  despacbarse  en  el  primer  caso  si  no  se  exbibe  la  licen- 
cia correspondiente,  según  lo  establecido  en  el  reglamento  que  rige 
sobre  los  explosivos, 

Art.  58,  En  los  trenes  que  lleven  pasajeros,  queda  prohibido 
en  lo  absoluto  trasportar  pólvora,  dinamita  ú   otros  explosivos. 

Los  trenes  de  carga  que  conduzcan  estos  artículos,  usarán  duran- 
te el  viaje  una  lyandera  colorada  á  cdda  ladc»  del  carro  u  carros  que 
los  lleven. 

La  contravención  á  esta  prescripción  será  castigada  con  multa 
de  ciento  á  quinientos  soles. 

También  es  prohibido  llevar  en  los  trenes  que  conducen  pasa- 
jeros, carros  cargados  de  piedras,  rieles,  vigas  de  fierro  ó  de  ma- 
dera, y  toda  sustancia  explosiva  ó  inflamable  que  pueda  amenazar 
la  seguridad  del  tren  ó  comprometer  la  vida  de  los  pasajeros.  Sin 
embargo,  las  empresas  podrán  trasportar  en  estos  trenes  á  los  pasa- 
jeros que  lo  soliciten,  expresando  en  el  boleto  respectivo  que  decli- 
nan toda  responsabilidad. 

Art.  59.  Los  trenes  mixtos  de  carga  corriente  y  pasajeros,  se- 
rán anunciados  como  tales  en  los  itinerarios,  y  no  podrán  correr  con 
velocidad  maj^or  de  treinta  kilómetros  á  la  hora. 

Art.  60.  Los  objetos  olvidados  por  los  pasajeros  en  los  coches 
y  estaciones,  los  que  hubiesen  caído  en  la  vía  al  pasar  los  trenes  y 
todos  aquellos  cuyos  dueños,  remitentes  ó  consignatarios  se  ignore, 
se  conservarán  en  depósito  en  la  estación  respectiva  por  el  término 
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de  un  mes,  y  pasado  este  plazo  se  centralizarán  en  la  principal,  lle- 
vándose un  registro  especial  de  ellos  en  ambas  estaciones,  con  ex- 
presión del  día  y  lugar  en  que  fueron  encontrados  y  de  sus  señales 
distintivas;  sin  peijuicio  de  la  obligación  que  tienen  las  empresas  de 
observar  las  disposiciones  establecidas  en  el  Código  Civil  á  este  res- 
pecto. 

Art.  61.  Los  rótulos,  boletos,  facturas,  y  en  general  todos  los 
documentos  usados  por  la  empresa,  deberán  redactarse  en  castellano, 
sin  exceptuar  la  comunicación  entre  ella  y  sus  empleados. 

Art.  62.  Los  empleados  de  los  ferrocarriles  que  por  sus  funcio- 
nes necesiten  estar  en  contacto  con  el  público,  como  son:  jefes  de 
estación,  boleteros,  conductores,  palanqueros,  etc.,  deben  estar  preci- 
samente uniformados,  según  el  modelo  que  cada  empresa  adopte  en 
su  reglamento  especial,  cuidando  de  llevar  las  iniciales  que  distin- 
guen al  ferrocarril  á  que  pertenecen;  siendo  obligación  para  todos 
el  uso  de  gorra:  blanca  para  el  jefe  de  estación,  con  reborde  negro 
de  sólo  un  centímetro;  y  la  palabra  «Conductor»  en  la  gorra  de  quien 
ejerza  este  cargo. 

CAPITULO     III 

KELACION    ENTBE    LAS    EMPKKSA8    Y    LOS    FUNDOS    C¿UE 
COLINDAN'    CON    LA    VTA    FÉRREA 

Alt.  r>3.  Las  empresas  están  obligadas  á  cercar  todo  el  tra- 
yecto que  recorran  sus  líneas,  dejando  los  pasos  necesarios  para  que 
el  público  pueda  cruzar  por  ellas.  Sin  embargo,  en  los  lugares  de- 
siertos ú  otros  en  que  el  cerco  sea  inútil,  se  le  podrá  suprimir  pre- 
vio consentimiento  del  Ministerio  de  Fomento;  pero  estableciendo 
postes  que  fijen  rigurosamente  la  zona  en  que  ejerce  dominio  la  em- 
presa, siempre  que  no  quede  bien    determinada    por    la   naturaleza. 

Art.  ü4.  Es  prohibido  subir  á  los  cercos  de  un  ferrocarril  ó 
a.travesarlos.  IjOs  contraventores  de  esta  disposición  serán  castiga- 
dos con  nuilta  de  uno  á  diez  soles,  ó  arresto  de  cinco  horas  á  dos 
días. 

Art.  05.  Sufrirán  una  multa  de  cinco  á  cincuenta  soles,  ó  arres- 
to de  uno  á  diez  días,  los  que  intcncionalmente  ó  por  descuido  in- 
troduzcan en  la  zona  del  ferrocarril,  bestias,  ganado  y,  en  general, 
cualquiera  clase  de  animales;  sin  perjuicio  de  la  responsabilidad  cri- 
oninal  á  que  hubiere  lugar. 

También  incurrirán  en  las  mismas  penas  los   que  sean  causan- 
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tes  de  inundación,    arrojan  tierra  ú  otra    iimteria    que  deteriore  ól 
embarace  la  línea,  y  los  que  de  algún  modo  causen  daño  á  los  cercos, 

Art,  (íB,  Sólo  se  podrá  atravesar  la  vía  por  los  lugares  deatí- 
nad(í8  íi  olio,  qno  son  los  llamados  pasos  á  niveL 

Art.  tí7*     La  empresa  está  obligada  á  conservar  los  pasos  a  ni- 1 
vel  en  Isíñ  condiciones  requeridas  para  la  comodidad  y  segiuidad  del 
tráfico,  y  es  responsable    por    los    daños  causador  á  los  transe  un  toí^ 
por  la  inobservancia  de  esta  disposición. 

Art*  tí8.  Están  exceptuados  de  la  prohil^ición  de  entrar  en  la 
zona  del  ferroeai'ril,  que  para  este  efecto  comprende  el  espacio  que 
ocupan  los  cortea  y  terraplenes: 

t*?  La^  autoridades  departamentales,   provinciales  y  locales,  en 
ejercicio  de  sus  luncíones; 

2'  Los   ingenieros  y  demás  comisionados    para    la  inspección 
de  loa  ferrocarriles,  en  cualquier  tiempo; 

3^  La  fuerza  pública  y  los  agentes  de  policía,  debidamente  au* 
to rifados  para  desempeñar   un  servicio. 

Art.  69.  Dentro  de  un  espacio  de  tros  metros,  contados  á  uno 
y  otro  lado,  desde  el  pié  de  los  terraplenes  ó  aristas  de  los  taludes 
de  cortes  de  la  2;ona  del  ferrocarril,  nadie  podrá  construir  edificios, 
alcantarillas  ú  otra  obra  cualquiera,  que  no  sea  pared  ó  tapia,  pero 
sin  facbadas  que  tengan  aberturas  ó  salidas  sobre  el  camino;  ni  esta- 
blecer represa  ó  abrir  cauces  para  la  toma  y  conducción  de  aguas,  á 
no  ser  mediando  un  arreglo  con  la  empresa  del  ferrocarril,  el  cual  de- 
berá ser  aprobado  por  el  Ministerio  de  Fomento  antes  de  ponerse 
en  ejecución.  Si  la  vía  se  halla  en  terraplén  de  más  de  cuatro  me- 
tros de  altura,  se  podrán  establecer  obras  qne  no  pasen  de  esa  al- 
tura, á  una  distancia  del  pié  de  los  taludes  que  sea,  cuando  menos, 
igual  á  la  altura  del  terraplén.  Esta  disposición  no  es  extensiva  á 
las  calles  que  en  las  poblaciones  recorren  algunos  de  los  ferrocarri- 
les existentes,  ni  á  las  construcciones  anteriores  á  la  promulgación 
de  este  reglamento. 

Art.  70.  En  la  construcción  de  nuevas  calles,  donde  se  encuen- 
tre establecido  algún  ferrocarril,  el  ancho  mínimo  de  éstas  será  de 
treinta  metros:  quince  á  cada   lado   del   eje  de  la  vía  férrea. 

En  caso  de  que  las  habitaciones  ó  casas  hayan  de  tener  techos  de 
paja  ó  materiales  combustibles,  ó  se  establezcan  depósitos  de  mate- 
rias inflamables,  la  dimensión  anterior  se  elevará  á  cuarenta  metros. 
Así  mismo   es  prohibido  depositar  materias  inflamables  ó  combusti- 
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bles  á  una  distancia  menor  de  veinte  metros  á  cada  lado  del  eje 
de  lá  vía  férrea. 

En  todo  caso  las  locomotoras  estarán  provistas  y  deberán  hacer 
uso  de  guarda-chispas. 

Art.  71.  Los  dueños  ó  arrendatarios  de  los  fundos  que  colin- 
den con  la  vía  férrea,  no  podrán  impedir  de  ningún  modo  el  cur- 
so de  las  aguas  que  provengan  de  dicha  vía.  Tampoco  podrán  esta- 
blecerse corrientes  de  agua  extraordinarias,  ni  producir  inundacio- 
nes artificiales,  que  se  dirijan  sobre  la  vía,  sin  previo  acuerdo  con 
la  empresa;  á  fin  de  que  ésta  pueda  tomar  las  precauciones  necesa- 
rias. 

Art.  72.  La  empresa  está  obligada  á  recibir  las  aguas  de  los 
terrenos  vecinos,  que  naturalmente  se  dirijan  á  la  zona  del  ferroca- 
rril, en  acequias  regulares,  cuya  conservación  en  perfecto  estado  co- 
rre á  su  cargo. 

Art.  73.  En  caso  de  que  sea  necesario  que  una  vía  férrea  atra- 
viese las  calles  de  una  población,  la  empresa  hará  un  arreglo  espe- 
cia) con  la  municipalidad  respectiva,  á  fin  de  obtener  recíprocamen- 
te la  seguridad  del  público  y  del  ferrocarril.  Este  arreglo  deberá 
ser  sometido  al  Gobierno  para  su  aprobación. 

Art.  74.  Ijas  prescripciones  que  la  autoridad  municipal  reco- 
miende al  público,  á  consecuencia  del  arreglo  indicado  en  el  artícu- 
lo anterior,  serán  inscritas  en  carteles  que  se  fijarán  de  cuenta  de 
la  empresa,  en  las  calles  atravesadas  por  la  vía  y  sus  adyacentes. 

Art.  75.  En  ningún  caso  podrá  establecerse  una  vía  férrea  de 
locomoción  á  vapor,  en  calles  que  tengan  menos  de  diez  metros  de 
ancho. 

Art.  76.  Las  locomotoras  no  podrán  marchar  por  las  calles  con 
una  velocidad  mayor  de  ocho  kilómetros  por  hora,  siempre  que  la 
línea  carezca  de  cercos. 

Art.  77.  La  empresa  tendrá  derecho,  en  caso  de  accidente  ó 
mediando  una  absoluta  necesidad,  para  ocupar  los  terrenos  adyacen- 
tes á  la  zona  del  ferrocarril,  así  como  para  tomar  de  ellos  los  mate- 
riales que  sean  indispensables,  con  cargo  de  hacer  en  uno  y  otro 
caso  la  indemnización  correspondiente. 

Art.  78.  Todo  el  que  destruya,  deteriore  ó  altere  de  algún  mo- 
do las  señales,  banderas,  estacas,  etc.,  que  coloque  la  empresa,  sufri- 
rá una  multa  de  cinco  á  veinte  soles,  ó  arresto  de  uno  á  cinco  días. 
En  igual  multa  ó  an-esto  incurrirán  los  que  en  la  vía  ó  sus  inmediacio- 
nes, hicieran  uso  de  señales  que,  confundiéndose  con  las   de  la  em- 
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presa,   indujeran  en  error  al  conduct-or  ó  maquinista.     Eu  ambos  ca- 
sos se  liará  efectiva  la  responsabilidad  criminal  á  que  liaya   lugar. 

CAPITULO     IV 

DÍBFOSIÍIONICH    üEXKRALEíí    PARA    LA    SEíMTttlDAD    HKl^    TEAFrCO 

Art.  79.  Ninguna  línea,  ranuil  ó  iíecciun  de  íerrocarril,  podrá 
BBV  entregada  al  tráfico  público,  sin  previa  autorización  del  tíobierDo. 
expedida  después  que  una  comisión  nombrada  por  éste,  y  de  la  que 
deberá  tbrinar  parte  cI  ingeniero  inspector,  haya  Iiecliu  la  iiijípeocióu 
competente  de  la  expres^ada  línea,  sección  ó  ramal  y  de  todos  sus 
anexos. 

Art.  80.  Ningún  puente  ó  viaducto  y,  en  genei^al,  ninguna 
obra  especial  de  arte,  podrá  ponerse  en  uso,  sin  someterse  A  la^  prue- 
bas determinadas  por  el  Jelb  del  Cuerpo  de  Ingenieros  y  Arquiteo* 
tos  del  FiSLado,  y  efectuadaH  bajo  la  vigilancia  del  íngenicru  inspector. 

A  idéntictis  IbnnaUdades  deben  ser  souietidas,  antedi  de  pí>nerlas 
en  servicio,  las  lucomo toras  nuevas,  his  quo  hayan  .sido  trasladadas  de 
otra  línea  y  las  que  hayan  sufrido  cambios,  renavaciones  ó  t*ijnq)ostu- 
ras  mayores. 

Art,  81.  Se  abrirá  por  la  empresa  un  registro  especial  del  ser- 
vicio á  cada,  locomotora.  En  dicho  registro  debe  consignarse:  la  fa- 
cha en  que  la  locomotora  fué  puesta  ími  nst>,  el  traliajo  que  ha  efec- 
tuado, designando  la  distancia  que  ha  recorrido  en  kilómetros,  las 
composturas,  renovaciones  ó  modificaciones  de  que  ha  sido  objeto, 
la  fecha  de  sus  revisiones  completas  y  las  pruebas  á  que  ha  sido 
sometida. 

Art.  82.  Cada  coche  de  pasajeros  ó  carro  de  carga,  antes  de 
ser  puesto  en  servicio,  debe  también  someterse  á  pruebas  determina- 
das per  el  Jefe  del  Cuerpo  de  Ingenieros  y  Arquitectos  del  Esta- 
do, y  ejecutadas  bajo  la  dirección  del  ingeniero  inspector.  Debe  ade- 
más llevar  un  rótulo  con  las  indicaciones  siguientes:  el  nombre  ó  las 
iniciales  del  ferrocarril  á  que  pertenece,  el  número  de  orden  bajo  el 
cual  está  registrado,  el  peso  propio,  incluyendo  ejes  y  ruedas,  }'  la 
fecha  de  la  última  revisión  completa. 

Los  carros  de  carga  llevarán  además  la  indicación  de  la  carga 
máxima  que  puedan  soportar. 

Art.  83.  Toda  locomotora  que  haya  servido  tres  años  consecu- 
tivos, ó  recorrido  una  distancia  de  cincuenta  mil  kilómetros,  según 
el  registro  de  servicio,  debe  ser    revisada  por  completo  y   sometida 
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después  á  las  pruebas  indicadas  en  el  artículo  80,  sin  perjuicio  de 
las  revisiones  generales  que  deben  hacerse  constantemente;  salvo 
que  el  ingeniero  inspector  permita  que  recorra  una  distancia  de  trein- 
ta kilómetros  más. 

Art.  84.  Los  coches  de  pasajeros  deben  ser  también  completa- 
mente refaccionados  y  pintados,  cuando  menos,  una  vez  cada  tres  años 
de  servicio  activo. 

Art.  85.  El  ingeniero  inspector  tendrá  la  facultad  de  ordenar  á 
la  empresa  que  separe  del  servicio  las  locomotoras,  coches  y  carros 
que  se  encuentren  en  mal  estado.  Las  locomotoras,  coches  ó  ca- 
rros indicados,  no  podrán  ser  puestos  otra  vez  en  servicio,  sin  que 
el  inspector  otorgue  el  permiso  respectivo,  después  de  haberlos  exa- 
minado nuevamente. 

Art.  86.  Todo  depósito  de  locomotoras  debe  estar  provisto  de 
los  útiles  necesarios  para  verificar  inmediatamente  las  composturas 
urgentes  que  sean  indispensables,  y  de  un  manómetro  normal  para 
comprobar  los  que  llevan  las  locomotoras. 

Art.  87.  El  camino  del)e  ser  conservado  en  perfecto  estado  de 
solidez,  seguridad  }'  vigilancia.  El  número  do  empleados  encarga- 
dos del  cuidado  de  él  (guarda-vías,  guarda-agujas,  camineros,  etc.), 
se  determinará  en  el  reglamento  especial,  y  debe  ser  aumentado  si 
el  Ministerio  del  Ramo,  oído  el  informe  dol  inspector,  lo  juzga  con- 
veniente. 

Art.  88.  La  empresa  estará  obligada  á  aumentar  y  ensanchar 
sus  establecimientos,  así  como  su  material  rodante,  á  medida  que  lo 
exija  el  aumento  del  tráfico. 

Art.  89.  En  el  caso  de  que  se  introduzca  un  material  rodan- 
te más  pesado,  sercxn  sometidas  á  nuevas  pruebas  las  obras  de  arte, 
como  puentes,  viaductos,  etc.,  y  la  empresa  tendrá  la  obligación  de 
hacer  las  modificaciones  que  resulten  necesarias. 

Art.  90.  Los  relojes  de  servicio  de  la  línea,  en  todas  las  esta- 
oiones,  deben  estar  arreglados  al  tienii)0  medio  de  la  estación  prin- 
oipal,  ó  do  un  puerto  mayor,  en  caso    de  que  toque  en  él  la  línea. 

Art.  91.  Cada  conductor  de  máquina,  cada  jefe  de  tren  y  cada 
guarda-agujas  ó  guarda-puertas,  debe  llevar  un  reloj  de  bolsillo,  arre- 
glado con  los  de  las   estaciones. 

Art.  92.  Cada  línea  férrea  debe  tener  á  su  servicio  una  línea 
t:;elegráfica  ó  telefónica  de  su  misma  extensión,  siempre  expedita  y 
cjon  receptores  especiales,  debiendo  en  todo  caso  quedar  constancia 
^e  las  órdenes  que  por  ella  se  trasmitan. 
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Art.  93.  La  protección  que  por  el  presente  reglamento  se  con- 
cede á  las  líneas  férreas,  es  extensiva  a  sus  ret*pectivaB  líneaB  tele- 
gráficas ó  telefónicas. 

Art.  94.     Cuando  no  haya  un  servicio  de  telogralhi  del  Eí^tado, 
eíitre  los  puntos  que  une  la   línea    telegráfica  del  terrocaiTÍl,  podrá 
la  empresa  de  éste  U^asniitir,  sin  autorización    previa  tlel  ííobieraOi 
los  telegramas  de  los  paiticu lares;  sujetandusc  á  las  tariíaa  y  régi- 
men k>s  de  los  telégrafos  del   Estado, 

Art.  95*  Cada  estación  del  ferrocarril  y  cada  punto  donde  á® 
bau  cruzarse  los  trenes,  debe  tener  una  entaciún  t-elegráfica  ó  t^e- 
fónica,  y  cada  lugar  de  parada  las  señales  que  á  juicio  del  ingeidi'^- 
ro  inspector  sean  necesarias  para  la  seguridad  de  la  línea* 

Art  96.  I  jas  líneas  telegráficas  y  todos  los  demás  mediüs  de 
comunicación  aeguirán,  en  cuanto  sea  posible  a  la  vía,  procuran  ^»> 
se  en  todo  caso  que  queden  á  la  vista  de  ésta,  dándoles  las  ma_¡5'^í- 
res  seguridades  para  su    conservación  en  todo  tiempo, 

Art,  97*     Ningún  ti-en    extraordinario,    sea  para  el  servicio  ^^^ 
público,  del  ÍTübierno  ó  de  las  niisiuaB  empresas,   podra  salir  de  \xV^ 
estación  sin  que  el  jefe  de  ella  haya  dado  aviso  al  jete   de  la  esta- 
ción siguiente,  y  haya  recibido  la  contestación  de  éste,  anunciánd'^^ 
le  que  está  libre  el  camino.     El  jefe  de  la  segunda  estación  no  pu^' 
de  trasmitir  este  anuncio' si  hay  en  el  camino  uq  tren,  ima  máqu^'' 
na  suelta,  un  carro  de  trabajo  ó    cualquier  otro    obstáculo,   aunqn*^ 
tenga  la  convicción  de  que  diclio  obstáculo  dejará  libre   el    camino 
antes  de  que  el  tren  anunciado  pueda  encontrarse  con  él. 

Art.  98,  Es  absolutamente  prohibido  ocupar  el  camino  una  vez 
que  se  ha  anunciado  la  salida  de  un  tren  que  deba  recorrerlo. 

No  están  comprendidos  en  estas  disposiciones; 

1?  Los  trenes  de  trabajadores,  los  cuales  dejarán  la  línea 
principal  para  entrar  en  el  desvío,  diez  minutos  antes  de  la  llegada 
de  un  tren  regular  ó  avisado; 

2*?  Los  camineros,  quiénes  pueden   trabajar  en  la  línea  hasta 
diez  minutos  ant^s  de  que  llegue  el  tren  á   esa  sección j  con  tal  de 
que  se  mantenga  la  señal  de  precaución,  en  ambos  casos,  a  uno  y  á    ^ 
otro  lado  del  camino  á  la  distancia  conveniente; 

3°  Los  trenes  que  evolucionan  en  los  patios  de  las  estaciones, 
debiendo  también  dejar  la  línea  principal  diez  minutos  antes  de  que 
llegue  el  convoy  á  la  estación. 

Art.  99.     Ningún  tren  puede  seguir  á  otro   en  la  misma  direc- 
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ción,  sino  á  una  distancia  equivalente  al  trayecto  de   cinco  minutos 
cuando  menos. 

El  tren  que  sigue  á  otro  en  la  distancia  indicada,  se  considera 
como  tren  suplementario,  y  debe  ser  anunciado  por  el  telégrafo  ó 
por  el  tren  que  le  precede,  si  el  telégrafo  no  funciona,  debiendo  cer- 
ciorarse en  el  último  caso  el  encargado  de  dar  el  anuncio,  de  que 
éste  ha   sido  bien   comprendido. 

Art.  100.  En  ningún  caso  podrá  ser  despachado  un  tren  ex- 
traordinario, sin  que  se  anuncie  primero  por  el  telégrafo  á  todas  las 
estaciones  del  tránsito,  sea  que  toque  en  ellas  ó  no,  y  se  reciba  la 
contestación  respectiva. 

Art.  101.  Todo  aviso  telegráfico  relativo  á  la  seguridad  de  la 
marcha  de  los  trenes,  debe  ser  repetido  por  el  telegrafista  que  lo  re- 
cibe. Mientras  no  se  reciba  la  repetición  correcta,  no  podrá  ejecu- 
tarse la  disposición  que  fué  objeto  del  aviso. 

Los  avisos  ordinarios  se  trasmitirán  según  las  fórmulas  que  se 
determinen    en  el  reglamento  especial. 

Art.   102.     Podrá  emplearse  en    casos  urgentes,   en  defecto  del 

telégrafo  eléctrico,  señales  ópticas  determinadas    de  antemano;  pero 

siempre   será  necesario  que  se  obtenga  contestación    de   todo  aviso. 

Art.   103.     Los  trenes  puestos  en  marcha    llevarán  una  luz  en 

cada  uno  de  sus  extremos,  durante    la   noche.     La  posterior  tendrá 

Un  color  rojo  y  la  anterior  será  clara  y  brillante,    y    estos    colores 

Serán  los  mismos  en  todos  los  feíTOcarriles. 

Art.  104.  Durante  la  noche  estará  iluminado  suficientemente 
el  interior  de  los  coches  de  los  viajeros,  y  lo  mismo  de  día  en  el 
paso  de  los  túneles  que  se  designen  en  el  reglamento  especial  de 
oada  línea,  preparándose  al  efecto  en  la  estación  inmediata,  según 
el  orden  de  la  marcha. 

Art.  105.  Antes  de  que  un  tren  se  ponga  en  movimiento  los 
empleados  respectivos  ocuparán  puntualmente  sus  puestos,  con  la 
anticipación  conveniente;  el  jefe  del  tren  hará  la  señal  que  les  ad- 
vierta la  colocación  en  el  lugar  que  les  está  destinado,  repitiéndola, 
por  último,  con  el  silbato  el  encargado  de  la  máquina. 

Art.  lOG.  Todo  tren  debe  marchar  con  la  máquina  por  delante, 
seguida  de  su  ténder,  debiendo  todos  los  carros  estar  provistos  de 
los  frenos  respectivos. 

Are.  107.  Si  algunas  secciones  de  camino  exigen  por  su  natu- 
x-aleza  que  el  ténder  marche  delante  de  la  máquina,  debe  hacerse 
determinación  de  ellas  en  el  reglamento  especial  de  la  empresa.  Fue- 
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ra  de  estos  caeos  la  locomotora  solo  podrá,  marchar  detrás  del  tén- 
der y  aún  de  todo  el  tren:  En  los  patíos  de  Jas  estaciones,  para  las 
evoluciones  que  sean  necesarias;  en  los  casos  de  accidente  ó  de  uiá- 
quina  de  socorro  ó  de  refuerzo,  y  entonces  la  velocidad  de  la  mar- 
cha no  debe  exceder  de  la  mitad  de  la  velocidad  ordinaria,  si  es  el 
ténder  sólo  el  que  vá  delante  de  la  máquina,  ó  de  ocho  kilómetros 
si  es  todo  el  tren.  En  todo  caso  se  adóptala  toda  clase  de  precau- 
ciones á  fin  de    evitar  accidentes, 

Art.  Í08,  Antes  y  después  del  trabajo  diario  de  la  locomotora 
será  cuidadosamente  examinada  en  los  depósitos  ó  factorías,  cuyos 
jefes  serán  responsahles  de  los  defectos  que  se  notaren  ©n  ella  por 
omisión  de  este  deber, 

Art.  109.  Los  coches  y  carros  serán  también  examinados  des- 
pués de  cada  viaje,  principalmente  en  sus  ejes  y  frenos.  Los  que 
tengan  los  frenos  en  mal  estado  serán  retirados  del  servicio* 

Art.  110*  En  las  estaciones  de!  tránsito,  donde  el  tiempo  lo  per- 
mita, se  examinarán  por  los  empleados  respectivos  t^dos  los  ejes  de 
los  coches  3'  carros^  para  asegurarse  de  que  están  bien  engrasados 
y  no  expuestos  á  calentarse. 

Art.  111,  Toda  locomotora  que  arrastre  un  tren  debe  ser  con* 
ducida  por  un  maquiniííta,  asistido  de  un  ayudante  ó  fogonero,  que 
en  caso  de  necesidad  sea  capaz  de  detener  la  máquina, 

Art.  112.  Las  empresas  no  podrán  conferir  á  ninp:una  persona 
el  cargo  de  maquinista  sin  que  haya  dado  las  pruebas  suficientes  de 
capacidad  y   conocimiento  de  la  vía. 

Art.  113.  El  número  de  guarda-fi^enos  y  demás  empleados  de 
un  tren  en  marcha,  será    determinado   en  el  reglamento  especial. 

Art.  114.  Todo  camino  se  dividirá  en  kilómetros,  señalándose 
cada  kilómetro  por  medio  de  un  poste  que  tenga  marcadas  con  nú- 
meros claros  las  distancias  respectivas. 

Art.  115.  Cualquier  empleado  ó  agente  de  la  empresa  de  un 
ferrocarril,  que  ejerza  sus  funciones  ó  se  presente  á  ejercerlas  estando 
embriagado,  aunque  sea  ligeramente,  será  suspendido  por  una  semana 
la  primera  vez,  por  un  mes  en  la  segunda  y  deiinitivamente  separado  en 
la  tercera;  sin  perjuicio  de  la  responsabilidad  á  que  está  sujeto  con 
arreglo  á  su  contrato.  Los  maquinistas,  guarda-agujas  y  conductores, 
serán  separados  definitivamente  do  sus  puestos  desde  la  pi'imera  vez 
que  se  presenten  embriagados,  sin  perjuicio  de  hacer  efectiva  la  res- 
ponsabilidad á  que  están  sujetos  según  la  ley  por  los  daños  que  oca- 
sionen á  las  personas  é  intereses  de    los    pasajeros   ó  cargadores. 
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Art.  116.  Cuando  una  línea  férrea  tenga  que  cruzar  á  otra,  se 
procurará  escoger  un  punto  en  el  cual  sea  fácil  á  ambas  pasar  la 
una  sobre  la  otra;  pero  si  el  cruzamiento  se  efectúa  á  nivel,  se  segui- 
rán las  siguientes  reglas: 

1^  Los  zapos  no  serán  menores  de   veinte  grados  y  hechos  en 

factoría;  es  decir  que  quedan  proscritos  los  cortos  de  riel  efectuados  en 

el  lugar  y  ensamblados  á  título   provisional.     Sin   embargo,    en   casos 

excepcionales  ol  Grobierno  permitirá  que  el  cruzamiento  se  haga  en 

ángulo  menor  de  los  veinte  grados  señalados; 

2^  Los  ensambles  se  efectuarán  con   eclisas  angulares  á  cuatro 
pernos; 

3^  Los  durmientes  cogerán  las  dos  vías  en  un  sólo  trozo,  tres 
metros  á  cada  lado  de  la  aguja  del  zapo; 

4^  Los  guarda-rieles  se  sujetarán  al  riel  por  medio  de  pernos 
espaciados  por  tarugos. 

Art.  117.  En  todos  los  pasos  á  nivel,  de  cruzamiento  de  vías  fe- 
lfeas, se  pasará  sólo  con  la  viada  y  con  una  velocidad  que  no  exceda 
ele  seis  metros  al  segundo. 

Art.  118.  El  establecimiento  de  estaciones  privadas  ó  parade- 
ros de  servicio  secundario,  sólo  se  concederá  cuando  su  importancia 
lo  exija  ó  lo  demanden  las  conveniencias  públicas,  procurando  en 
todo  caso  no  perjudicar  el  tráfico   principal. 

Art.  119.  Las  empresas  tendrán  derecho  de  establecer  tran- 
sías y,  en  general,  vías  de  acceso  á  sus  estaciones,  sin  más  permiso 
cjue  el  acuerdo  de  las  respectivas  nmnicipalidades,  relativo  al  tra- 
yecto que  han  de  recorrer  y  con  conocimiento  del  ingeniero  inspec- 
tor. 

Art.  120.  Las  partes  delicadas  de  toda  línea,  tales  como  gran- 
des cortes  y  rellenos,  puentes,  túneles,  las  inmediaciones  de  todas 
1^^  obras  de  arto,  el  paso  por  terrenos  pantanosos,  inundables  ó  so- 
tare filtraciones  fuertes,  el  alma  de  los  rieles  de  acero,  las  agujas,  las 
^ristalaciones  mecánicas  como  cremalleras,  funiculares,  etc.,  serán  ob- 
jeto de  estudio,  reconocimientos  y  ensayos  muy  esmerados  de  los 
^i:igeniero8  inspectores,  á  que  concurrirán  las  empresas  con  los  ele- 
^^Xientos  precisos. 

Art.  121.  En  la  estación  de  lluvias  ó  en  las  épocas  en  que  cual- 
quier trastorno  ponga  en  peligro  la  continuidad  del  tráfico,  las  em- 
X>Tesas  tendrán  material  rodante  adecuado,  en  los  lugares  aparentes, 
l>ara  poder  continuar  el  servicio  entre  los  puntos  que  queden  sepa- 
rados.    Cuando  la  línea  quede  dividida  en  varios  fragmentos,  la  em- 
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presa  estará  obligada  á  cuntinuar  el  trafico  úu  los  fmgnientof^  ma 
yortiíi,  siampi^e  que  eu  ellos  se  encuentre  alguna  estación  principal^ 
Avt.  122,  En  los  lugares  en  que  el  pa.so  del  treü  deba  hauei^c* 
eoLi  precíiueiones  ó  bajo  coudiciones  ei^peciales.  en  aquelloíi  en  qiici 
de  dnba  dar  señal 68  ó  advertencias,  se  establBeerán  postes  que  re* 
euerden  á  los  maquinistas  estas  circunstancias, 

Art.  123.  Kn  las  partes  de  línea  en  quQ  m  tenga  que  despa* 
olmr  trecnen  temen  té  trentíS  on  sentidos  opuestos  con  el  uuí^mo  i\e* 
reclio  á  la  vía,  se  establecerá  doble  lítiea;  y  en  aquellos  t^n  que  lia* 
ya  cruzamiento,  la  doble  línea  80  hará  sufitiienteinente  larga  paia 
que  ese  cruzamiento  nu  í>liligue  á  esperas, 

Art.  124,  Los  postes  que  sostengan  líneas  el éct tricas  ó  trasmi- 
soras  de  movitinento,  se  establecenin  á  tres  metros  de  la  línea,  y  ea 
los  tugares  en  que  cruce  a  esta  lo  hará  subterrántíaniente. 

Art,   125,  Los  desvíoftde  uso  accidBtitiil  estarán  resguardados  p^^ 
mecanismos  especiales  bajo  llave,  y  no  podrán  usarse  sin  previa  revisiciQi 
Art   I2(i.     Las  empresas  cuyas  líneas  pasan  por  poldacioues,   ofi- 
tan  oliligadfis  á  cuidar  la  calzada  que  oculten,  en  im  ancho  de  cuiatro 
metros  á  cada  lado,  de  n>odü    que  ol  tráfico  urbano  no  cleteriorB     «^1 
lastre  ni  las  condií  iones  técnicas  de  la  vía,  que  el  tráfico  de  trex^*^^ 
se  efectúe  sin  peligro,  y  que  no  levanten  tan    excesivo    ptdvo    lj^^^ 
perjudique   al  vecindario  ó  moleste    considei-aldenjente  á  los  pasfi^i^" 
ros.     Para  satisfacer  estas  condiciones  se  luirán  las    obras  que  c<^^^ 
vengan  y  se  regará  el  trayecto  con  sustancias  aparentes, 

Art.  127,  El  (lobierno  podrá  exigir  de  las  empresas,  la  sej^^^ 
ración  de  los  empleados  cuya  intervención  pueda  ser  dañosa^  á  ^^^ 
jnicio>  para  el  orden  público  ó  parala  seguridad  de  los  pasajer*:^^* 
Art.  128.  Toda  empresa  de  ferrocarril  deberá  t^ner  á  su  s^^" 
Ticio  el  personal  técnico  competente  que  sea  necesario,  con  el  clx^^^ 
se  entenderá  el  ingeniero  inspector,  eu  los  casos  de  accidente. 


CAPITULO     V 


PE    LOS    ACCmENTES 


Art.  129.  Se  reputa  accidente  en  un  ferrocarril,  todo  acontecí — ' 
miento  capaz  de  poner  en  peligro  la  vida,  la  salud  ó  los  intereses^ 
de  los  pasajeros  ó  del  público  en  general. 

Se  reputan  también  accidentes,  toda  interrupción  en  el  tráfico, 
todo  atrazo  notable  en  la  marcha  de  los  trenes  y  .toda  suspensión 
prolongada  en  la  comunicación  telegráfica. 


i 
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Art.  130.  La  empresa  está  obligada  á  investigar  por  medio  de 
sus  empleados  las  causas  de  los  accidentes,  y  á  consignarlas  con  las 
medidas  que  haya  adoptado  á  consecuencia  de  ellas,  en  un  registro 
especial  que  llevará  al  efecto  con  el  nombre  de  «Ilegistro  de  Acci- 
dentes», y  que  manifestará  á  los  inspectores  cada  vez  que  lo  soliciten. 
Art.  131.  De  todo  accidente  que  produzca  daño  á  las  personas  ó 
á  la  propiedad,  se  dará  parte  por  el  jefe  de  estación  más  caracteriza- 
do á  la  autoridad  política  del  lugar  más  próximo  á  aquel  en  que  el 
accidente  se  verificó,  ó  á  la  del  primer  punto  donde  llegue  dicho  tren, 
si  hubiese  podido  continuar  su  marcha.  Al  parte  se  acompañarán 
todos  los  datos  que  conduzcan  al  esclarecimiento  de  las  causas  y 
de  los  efectos  del  accidente,  con  cuj'O  objeto  el  jefe  de  la  estación 
á  quien  corresponda,  hará  en  el  acto  todas  las  investigaciones  que 
crea  necesarias. 

Art.  132.  Si  el  accidente  hubiese  producido  muertes,  heridas, 
contusiones  ó  grave  daño  en  los  intereses  de  los  pasajeros,  la  au- 
toridad política  que  reciba  el  parte  lo  trasmitirá  inmediatamente  al 
juez  que  corresponda,  para  que  actúe  el  respectivo  sumario;  sin  per- 
juicio de  las  acciones  que  competan  á  los  particulares  contra  la  em- 
presa y  de  las  disposiciones  que  pueda  dictar  la  autoridad  adminis- 
trativa para  evitar  qne  el  accidente  se  repita. 

Art.  133.  En  las  estaciones  principales,  que  se  designarán  en 
el  reglamento  especial  de  la  empresa,  deberá  tener  ésta  una  máqui" 
na  siempre  preparada  para  levantar  vapor  á  primera  orden  y  salir 
al  aviso  de  un  accidente.  Estas  máquinas  conducirán,  en  los  casos 
que  lo  requieran  por  su  naturaleza,  los  útiles  para  \'¿^  refacción  del 
camino  ó  del  material,  los  medicamentos  y  los  instrumentos  de  ci- 
l'ujía  que  fuesen  necesarios. 

También  está  la  empresa  obligada  á  conducir  á  su  costo,  al  lu- 
^ar  del  accidente,  uno  ó  más  médicos,  según  la  naturaleza  del  caso, 
5?iempre  que  sean  necesarios  sus  servicios  y  que  haya  posibilidad  de 
<3onseguirlos. 

Art.  134.  Cuando  un  tren  en  marcha  sufra  un  accidente  que 
lo  obligue  á  detenerse  en  el  camino,  se  establecerán  sólidamente  en 
el  acto,  en  los  sitios  3'  á  la  distancia  conveniente,  señales  por  delan- 
te y  por  detrás  del  tren,  para  detener  á  los  trenes  que  pudieran 
llegar,  aunque  no  se  espere  ninguno. 

Se  mandará  también  á  la  estación  más  próxima,  cuando  el  caso 
lo  exija,  por  medio  de  un  propio,  noticia  cierta  y  fií-mada  por  el  jefe 
«del  tren,  por  el  maquinista  ó  cualquiera  otro  que   deba  reemplazar- 
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los,  especificando  el  género  de  accidente  y  de  ios  socorros  que  se 
necesiten,  ' 

Si  entre  el  lugar  del  accidente  y  la  primera  estación  hubiera 
apostados  guarda- vías  ó  camineros^  el  propio  podm.  entregar  el  es- 
crito ¡(Ue  contengci  la  noticia  al  primero  que  encuentre,  para  que  á 
su  vez  lo  trasmita  al  segundo,  v  así  en  lo  sucesivo,  á  fin  de  ques 
llegue  e]   aviso  con  la  mayor  prontitud  posible,  ÉÉ 

Art.  135.  Si  un  tren  en  marcha  experimenta  un  accidente  ó 
encuentra  algún  obstáculo  que  lo  obligue  á  regresarse,  no  podrá  ve- 
rificar  el  regrosó,  s^in  dar  aviso  previo  á  la  ostaciún  á  la  cual  va  á  dirigir* 
se  3*  íáin  recibir  la  contentación  que  lo  anuncié  que  la  vía  está  expedita, 

Bi  la  estación  telegráfica  más  próxima,  está  muy  lejos,  el  jefe  del 
tran  mandará  un  propio  en  la  direoción  de  su  regreso,  llevando  la  señal 
de  peligro  para  detener  á  los  trenes  que  encuentre  y  lo  seguirá  con  el 
convoy  á  la  distancia  conveniente. 


CAPITULO  VI 


UE    LAS    BRííALRH 


Art.   VMk  Todo  agente  ó  empleado  de  un  lerrocarril  prestará  obe- 
diencia instantánea  á  cuanto  se  ordene  por  medio  de  las  señales, 

Art»  137.  Las  señales  sirven: 

1^  Para  dar  un  conocimiento  exacto  del  estado  de  la  vm: 

2'-  Para  la  seguridad  á  todas  horas  de  los  trenes  y  de  las  máqui 


j 


ñas  aisladas,  ya  estén  en  movimiento  ó  bien  se  detengan  en  todo  el  tra- 
yecto del  camino  y  sus  estaciones. 

Art.   138.  Las  señales  se  dividen  en  ópticas  y  acústicas. 

Las  ópticas  son: 

1^  Las  hechas  en  la  vía  con  bandera  ó  farol,  y  si  fuere  preciso 
con  los  brazos; 

2'  Las  de  las  misma  especie  que  llevan  consigo  los  trenes  ó  las 
máquinas; 

3.*'  Las  que  se  hacen  con  discos,  aspas    ú    otros  medios  que    se 
determinen  en  los  reglamentos  especiales. 

Las  acústicas  son  las  que  se  hacen  con  el  silbato  del  vapor,  la  cam- 
pana de  la  máquina,  ó  por  medio  de  aparatos  eléctricos. 

Art.   139.  Todos  los  empleados  en  la  vía  tendrán  consigo  para  las 
señales  de  día,  tres  banderas:  una  blanca,  una  verde  y  una  roja. 

La  bandera  blanca  desplegada,  significará  que  la  vía  está  franca  y, 
por  consiguiente,  podrá  el  tren  continuar  su  marcha  con  seguridad. 
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La  bandera  verde  desplegada,  significará  precaución  y  á  su  vista 
íivanzará  el  tren  despacio  y  con  mucho  cuidado. 

La  bandera  roja  desplegada,  significará  peligro  y  á  su  vista  se  de- 
tendrá el  tren  inmediatamente. 
'  La  bandera  deberá  ser  agitada  convenientemente  por  el  empleado 

que  la  lleva,  á  fin  de  que  sea  perfectamente  visible  por  el  maquinista. 
Art.  140.  Si  en  ausencia  del  empleado  respectivo,  el  maquinista 
viere  al  lado  de  la  vía  una  bandera  verde  ó  roja,  colocada  como  para 
llamar  la  atención,  obedecerá  esta  señal  como  silahiciese  personalmente 
el  empleado. 

Art.   141.  La  falta  accidental  de  banderas  se  suplirá  con  los  brazos: 
LTn  brazo  extendido  horizontalmente,  mientras  el  otro  permanece 
unido  al  cuerpo,  reemplaza  á  la  bandera  blanca. 

Un  brazo  levantado  verticalmente,  mientras  que  el  otro  permane- 
ce unido  al  cuerpo,  reemplaza  la  bandera  verde. 

Los  dos  brazos  levantados  reemplazarán  á  la  bandera  roja. 
Art.   142.  Las  señales  de  noche  se  harán  con  luces  blancas,  verdes 
y  rojas,  y  tendrán  los  mismos  significados  que  las  banderas  de  iguales 
colores. 

Art.  143.  LTna  luz  roja  ó  verde,  colocada  como  para  llamar  la 
atención,  será  obedecida  lo  mismo  que  si  estuviese  en  manos  del  guar- 
dián. 

Art.  144.  Una  fogata  en  la  vía  significará  «Alto»,  debiendo  el 
^^^ctquinista  detener  inmediatamente  la  marcha. 

Art.  145.  Una  luz  blanca  colocada  en  alto  y  á  un  costado  de  la 
'^Ist,  servirá  para  señalar  los  puentes,  viaductos  ú  otros  puntos  hacia  los 
^"^e  convenga  llamar  la  atención. 

El  maquinista  al  aproximarse  por  dichos  lugares,  hará  con  el  sil- 
^^•tx)  la  señal  de  atención  y  cuidado. 

Art.  14G.  En  caso  de  absoluta  pi'ecisión,  cualquier  objeto  agitado 
^^i  X^amente  será  señal  de  detener  el  convoy. 

Art.  147.  En  las  estaciones  y  paraderos  se  observarán  las  señales 
^^  luientes: 

1.°  Para  indicar  marcha  hacia  adelante,  se  moverá  en  círculo  so- 
^^e  la  cabeza,  la  mano,  la  bandera  ó  la  luz  blanca; 

2'*  Para  indicar  la  marcha  hacia  atrás,  se  moverá  la  mano,  la 
^^ndera  ó  la  luz  blanca,  en  dirección  perpendicular  á  los  rieles  y  con  el 
*^X*azo  tendido  hacia  abajo. 

3^  Para  ordenar  detención  se  moverá  la  mano,  la  bandera  ó  la 
^^z  blanca,  de  arriba  abajo  y  en  sentido  vertical. 


270 


Art.  148,  Todo  tren  o  máquina  que  viaje  de  noche  llevará  al  frente 
una  luz  blanca,  y  en  la  parte  posterior  da  la  máquina,  si  va  sola,  ó  en 
la  del  último  carro  si  formara  convoy,   dos  luces  rojas. 

Art.  14ÍL  Do8  banderas  rüjaH  de  dia  ú  dos  luces  rojas  de  noche, 
puestas  en  la.  parte  delantera  y  á  los  costados  de  la  máquina  (además 
de  la  blanca  antes  presenta),  signiticarán  que  sigue  al  tren  otro  tren  ó 
máquina,  con  el  mismo  derecho  á  la  vía,  y  que  debe  considerársele  como 
parte  integrante  del  primero* 

Árt.  150.  Si  las  dos  banderas  ó  luces  fuesen  verdes,  significarán 
que  sigue  un  tren  extraordinario  y  en  el  acto  se  adoptarán  las  consi- 
guientes medidas  de  precaución. 

Árt,  151,  Los  discos  ó  las  aspas  en  las  cercanías  de  las  estaciones, 
en  las  agujas  do  empalme  y  en  otros  sitios,  indicarán  si  la  vía  está  ce- 
rrada ó  abierta, 

Árt.  15¿í.  Los  diseos  en  las  agujas  serán  automáticos  y  señalarán 
el  ramal  que  está  empalmado  con  la.  vía  principal. 

Árt,  153*  Por  la  noche  el  disco  tendrá  hices:  blanca  para  indicar 
que  la  vía  está  abierta,  y  roja  si  está  cerrada. 

Árt.  154.  Un  silbido  prolongado  del  siDiato  de  la  máquina,  signifi-i 
cara  prevención  ó  aproxiuí ación  á  un  paradero  ó  á  una  encrucijada. 

Art.    155.    Lln  f^ilbido  corto  significará  aflojar  los  frenos, 

Art.  150*  Dos  silbidos  cortos  significarán  apretar  inmediatamen- 
te los  frenos. 

Árt.   157.  Tres  silbidos  cortos  indicarán  que  el  tren  va  á  retroceder. 

Árt.   158.  Varios  silbidos  cortos  y  seguidos  indicarán  peligro. 

Art.   159.  El  maquinista  dará  la  señal  de  atención: 
1.°  Al  mover  la  máquina; 

2^  Al  acercarse  á  los  empalmes,  cambios  de  vía,  curvas  en   des- 
monte, viaductos,  puentes,  túneles,  encrucijadas,  estaciones,  etc.; 

3"  Al  divisar  persona  ó  bestia  entre  los  rieles  ó  cerca   de   ellos; 
4.^  Durante  la  niebla  la  repetirá  con  frecuencia. 

Art.   160.  Con  la  campana  de  la  máquina  se  indicará: 

1.°  «Marcha»  si  se  toca  una  sola  vez  estando  el  tren  parado; 
2.''  «Alto»  si  se  toca  dos  veces  cuando  el  tren  está  en  marcha; 
3^.'  «Atrás»  si  se  toca  tres  veces  cuando  el  tren  está  parado  ó  en 
marcha. 

Art.  161.  Se  tocará  constantemente  la  campana  de  la  máquina  al 
pasar  ésta  por  las  calles  de  una  población. 

Art.  162.  La  falta  de  señal,  en  cualquier  caso,  sujetará  á  la  em- 
presa á  una  midta  de  diez  á  cien  soles,  que  se  impondrá  por  los  Prefec- 
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tos  en  cuya  jurisdicción  haya  ocurrido  la  falta;  multa  que  se  hará  efec- 
tiva con  la  debida  comprobación.  Esto  sin  perjuicio  de  los  derechos 
que  puedan  deducirlos  perjudicados  con  dicha  falta. 

CAPITULO  VII 

Art.  163.  Las  multas  que  se  impongan  á  los  particulares  por  in- 
fracción del  presente  reglamento,  serán  recaudadas  por  las  Municipali- 
dades en  cuya  jurisdicción  hubiere  tenido  higarla  falta  cometida. 

Art.  1  (54.  El  presente  reglamento  regirá  para  toda  clase  de  ferro- 
carriles, en  los  casos  necesarios,  considerándose  como  especial  de  los  de 
tracción  á  vapor:  pudiendo  el  Gobierno  dictar  reglamentos  especiales 
por  cada  método  de  tracción  que  se  emplee. 

También  serán  aplicables  las  disposiciones  del  presente  reglamen- 
to, en  todo  lo  posible,  á  las  carreteras:  sin  peí  juicio  de  los  reglamentos 
que  el  (robierno  apruebe  en  cada  caso. 

Art.  1(35.  Este  reglamento  impreso  en  letra  clara  y  refrendado 
con  el  sello  de  la  Dirección  de  Obras  Públicas^  debe  ser  lijado  en  todas 
las  estaciones  y  colocado  en  sitio  visible,  y  tanto  los  jefes  de  ella  como 
los  conductores  y  demás  empleados  (jue  estén  en  servicio,  deben  estar 
provistos  de  un  ejemplar  y  del  especial  de  la  empresa  á  que  pertenecen, 
para  mostrar  sus  disposiciones  en  los  casos  en  que  deban  aplicarlas. 

Dado  en  la  casa  de  Gobierno,  en  Lima,  á  los  veintisiete  días  del  mes 
de  julio  de  mil  novecientos  tres. 


Eduakdo  L.  DE  ROMANA. 


D.  Matto. 

Ministro   de   Fomento. 


Refrendado  por  el  Director  de  Obras  Públicas. 

Teodorico  Terry. 
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El  2.""  Vice-Presidente  de  la  República 

ENCARGADO  DEL  PODER  EJECUTIVO 

Considerando: 

Que  es  de  urgente  necesidad  dictar  un  reglamento  sanitario  para 
los  feíTOcarriles,  que  á  la  vez  que  cautele  la  salud  y  comodidad  de  los  pa- 
sajeros, resguarde  la  salubridad  de  las  poblaciones,  defendiéndolas  con- 
tra posibles  importaciones  de  gérmenes  pestilenciales; 

Ha  venido  en  expedirlo  en  la  forma  siguiente: 

CAPITULO  I 

CONDICIONES  QUE    DEBEN    REUNIB 
LAS    SALAS    DE  ESPERA,    ANDENES,    BOLETERÍAS,    ETC. 

Art.  1/^  Las  salas  de  espera  tendrán  pavimento  impermeable  y 
zócalos  de  madera  de  dos  metros  de  altura,  también  impermeable.  Las 
paredes  serán  pintadas  al  óleo,  evitando  los  rí?ignlos  mwrtoH^  es  decir, 
que  estos  serán  redondeados.  Las  boleterías  y  otras  construcciones  de 
madera  serán  pintadas  al  óleo.  Los  andenes  y  otras  dependencias  de  las 
estaciones  de  ferrocarril,  tendrán  también  su  pavimento  impermeable, 
con  zócalo  de  igual  altura  y  condición  que  las  salas  de, espera.  Los  an- 
denes deberán  ser  macizos  y  los  pisos  de  madera  reposarán  inmediata- 
mente sobre  el  suelo,  ó  estarán  á  una  altura  tal,  que  permitan  la  inspec- 
ción y  aseo  del  espacio  vacío. 

Art.  2.°  En  todos  estos  lugares  existirán  escupideras  pequeñas  y 
de  trípode,  distribuidas  convenientemente,  cuyos  modelos  dará  la  Direc- 
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ci6n  de  Salubridad.  Todas  lafí  escupideras  contendrán  una  solución  de 
bicloruro  de  mercuriuj  al  2  por  LODO,  ó  de  creolína  ú  cresü  al  3  % 

Art.  3.*  En  ]a8  salas  de  espera,  oficinas,  andenes  y  demás  depen- 
dencias, se  colocará  carteles  escritos  en  español,  ñ-ancés,  inglés  y  alemán, 
intlicando  al  público  que  está  prohibido,  en  lo  absoluto^  escupir  fuera  de 
esas  valijas. 

CAPITULO  n 

CONDICIONES  QUE  BEBEN  REUNTB 
LOS  COCHES  DESTINADOS  AL  TRASPORTE  DE  PABAJEEOS 

Art.  4."  a)  Covhen  de  1^  clane.- — Tendrán  Iob  pisos  impermeables,  ya 
sea  encerados,  tratados  por  el  aceite  de  linaza  caliente,  el  linoleum,  el 
blakvernio)  3  partes  de  coaltar  por  una  de  aceite  pesado  de  hulla)  ú  otro 
procedimiento.  Es  indispensable  que  los  pisos  no  tengan  escotaduras 
ni  calados.  Las  paredes  serán  pintadas  al  óleo,  prohibiéndose  termi- 
nantemente el  uso  de  alfombras,  cortinas  ó  cualesquiera  otros  objetos 
confeccionados  con  telas.  Las  partes  de  madera  de  las  ventanas,  asien- 
tos, etc,  serán  enceradas,  y  las  de  hierro,  pintadas  al  óleo.  Los  asientos 
serán  de  esterilla  ó  de  cuero  y,  en  este  caso,  se  cubrirán  con  barnices  á 
base  de  nitro-celulosa  ( pergamino  ¡do  loreoide,)  así  como  todo  lo  que 
haya  en  los  coches  con  revestimientos  de  este  material. 

Art^*  5*-'  b)  Cuchen  de  2^  e/a«e.^Los  pisos  serán  impermeables:  las 
paredes,  asientos  y  demás  partes  de  madera,  «eran  lustrados  al   aceite. 

Art.  G'?  En  los  vehículos  existirán  escupideras  higiénicas  no  inver- 
sibles,  dispuestas  convenientemente  y  conteniendo  una  solución  de  bi- 
cloruro de  mercurio  al  2  por  LOOO;  quedando  prohibido,  en  lo  absoluto, 
el  uso  del  ácido  fénico.  La  Dirección  de  Salubridad  señalará  el  modelo 
de  las  escupideras. 

Art.  7?  Se  colocará  también  letreros  iguales  á  los  de  las  salas  de 
espera,  prohibiendo  escupir  en  el  suelo. 

Art.  8."^  Tanto  los  coches  de  IV  como  los  de  2*^  clase,  tendrán  fil- 
tros Chamberland — Pasteur,  y  vasos  metálicos  (aluminiumde  preferen- 
cia) que  se  desinfectarán  frecuentemente. 

CAPITULO  III 

LIMPIEZA    DK    LAS    ESTACIONES 

Art.  9.""  La  limpieza  de  las  salas  de  espera,  oficinas,  boleterías, 
corredores  y  demás  lugares  destinados  al  tráfico,  se  hará  diariamente 
en  los  pisos,  zócalos  y  asientos,  valiéndose  del  trapo  mojado  en  una  de 
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las  soluciones  dichas  de  bicloruro  de  mercurio,  creolina  ó  cresil,  restre- 
g-ando,  en  seguida,  á  seco.  Queda  prohibido  absolutamente  el  uso  de  la 
escoba  y  todo  otro  barrido,  sin  mojar  antes  los  lugares  con  soluciones 
desinfectantes. 

Art.  10.  Las  escupideras  serán  lavadas  diariamente  con  las  mis- 
mas  soluciones.  Los  W.  C.  serán  lavados,  diariamente  también,  por  los 
iia.isinos  procedimientos,  y  los  depósitos  y  tazas  de  sus  servicios  con  le- 
el^adas  de  cal.  Los  urinarios  se  someterán  á  idéntica  desinfección  y  no 
podrá  emplearse  el  bicloruro  de  mercurio  en  estos  casos. 

CAPITULO  IV 

LIMPIEZA  Y  DESINFECCIÓN  DE  LOS  COCHES  DE  PASAJEROS 

Art.  11.  Los  coches  de  1^  y  de  2^  clase  recibirán,  diariamente, 
^Sual  tratamiento  que  las  salas  de  espera.  Además  de  esto,  en  las  es- 
t  stciones  principales  y  secundarias  de  limpieza,  serán  tratados  por  el 
trapo  húmedo  desinfectante,  toda  vez  que  sea  necesario,  máxime  en  los 
ti'enes  que  viajan  á  la  sierra,  ó  en  los  casos  que  reciban  pasajeros  de  lu- 
gares infectados  por  enfermedades  trasmisibles  epidémicas,  prohibién- 
^c>se,  de  modo  absoluto,  el  uso  de  la  escoba  y  el  plumero. 

Art.  12.  En  los  coches  comedores,  se  ejecutarán  iguales  operacio- 
^^^s  que  las  indicadas  para  los  de  pasajeros. 

Los  utensilios  de  comedor  serán  lavados  con  agua  hirviendo,  cada 
^^^55  que  hayan  sido  usados.  Los  manteles  y  servilletas,  se  harán  hervir 
^^•^   una  solución  caliente  de  potasa  ó  de  soda. 

Art.   13.  Todos  los  coches,  cualquiera  que  sea  su  clase,  entrarán  á 
^^s  talleres  una  vez  al  año,  por  lo  menos,  para  sufrir  una  desinfección 
^^^^xnpleta  y  total,  y  una  renovación  de  todo  el  material  que  no  se  encuen- 
••'*^  en  perfecto  estado. 

CAPITULO  V 

TKASPORTE  DE  ENFERMOS  EX  LOS  TRENES 

Art.  14.  Queda  completamente  prohibido  á  las  empresas  de  ferro- 
" '^rriles,  el  trasporte  en  los  coches  comunes,  de  personas  atacadas  de  en- 
^^Tnedades  infecto-coiitagiosas,  molestas  ó  repugnantes. 

Art.   15.  Para  el  trasporte  de  personas  enfeimas,  las  empresas  dis- 

^-^^^ndrán  de  coches  especiales  que  llevarán  una  denominación  particular, 

^^  ^^  permitiéndose  nunca  que  sean  dedicados  al  trasporte  de  personas  sa- 

^^^8.  Estos  coches  serán  desprendidos  del  convoy,  luego  que  hayan  sido 
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desocupados,  y  no  volverán  al  servicio  á  que  ñü  leis  destina,  hasta  des- 
pués de  su  desinfección;  y  hasta  que  ésta  se  efectúe,  lleTarán  en  higar 
visible  un  cartel  con  la  palabra;  ixfectábo-  fl 

Árt,  IQ,  La  desinfección  de  estos  coches  se  hará  inmediatamente 
después  de  íiaber  sido  usados, 

Art.  17.  La  construcción  de  coches  para  enfermos,  se  hará  con 
materiales  de  calidad  y  disposición  tales,  que  permitan  su  fácil  desinfec- 
ción, sin  que  por  esto  se  descuide  las  comodidades  necesarias  para  el  uso 
á  que  están  destinados, 

CAPITULO     Vi 

BODEGAS  Y  CUifiOS  DK  CA  Krí A 

Art.  18.  Los  carros-bodegas,  donde  se  conduce  equipajes  y  cargaT 
así  como  también  los  destinados  exclusivamente  al  trasporte  de  ésta,  se- 
rán desinfectados  diariamente  por  los  mismos  procedimientos  que  loa 
coches  de  pasajeros,  en  los  casos  siguientes;  H 

a)  —  Cuando  partan  de  localidades  donde  se  hayan  presentado 
casos  de  entermedades  pestilenciales  exóticas,  ( peste,  fiebre  atnarilla» 
cólera,) 

6}  — Cuando  habiendo  partido  de  lugares  indenmes,  reciban  caij 
ga  ó  equipajes  en  localidades  de  tránsito,  infectos  por  alguna  de  las  ei 
fermedades  expresadas* 

Art.  19.  Queda  terminantemente  proliibido,  el  uso  délos  carros 
que  no  sean  sometidos  á  la  desinfección  en  la  forma  expresada. 

Art.  20.  Los  pisos  y  revestimientos  interiores  de  dichos  carros,  se 
harán  impermeables  forrándolos  con  lámina  metálica,  ó  por  medio  del 
aceite  caliente;  en  cuyo  caso  la  operación  se  renovará  cada  tres  meses. 

CAPITULO   VII 

ESTACIONES  DE  LIMPIEZA 

Art.  21.  Entiéndese  por  estación  principal  de  limpieza,  aquella 
donde  se  preparan  los  coches  para  el  tráfico  diario  3^  que  sirve  de  cabeza 
ó  de  término  de  línea. 

Art.  22.  Estación  secundaria,  aquella  que  sirve  sólo  para  las  para- 
das de  los  trenes,  y  donde  se  prepara  éstos  para  continuar  ó  retornar  el 
viaje. 

Art.  23.  En  el  reglamento  interior  de  cada  ferrocarril,  se  indicará 
cuáles  son  las  estaciones  principales  y  secundarias  de  limpieza,  en  la  res- 
pectiva línea. 
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Art.  24.  En  las  estaciones  principales  es  donde  se  liarán  las  desin- 
fecciones y  limpieza  generales. 

Art.  25.  Las  operaciones  se  ejecutarán  por  una  cuadrilla  de  desin- 
fectadores, pagada  por  la  empresa,  j^  que  operará  bajo  la  vigilancia  de 
la  autoridad  sanitaria  respectiva. 

CAPITULO  VIII 

IXSPECCIÓX       MÉDICA 

Art.  26.  Los  médicos  sanitarios,  los  titulares,  los  delegados  espe- 
<3iales  del  Ministerio  de  Fomento,  ejercerán  la  inspección  médica  de  las 
estaciones,  sus  dependencias  y  carros,  tanto  de  pasajeros  como  de  equi- 
X>ajes  y  carga,  en  todo  lo  que  se  relacione  con  lo  prescrito  por  el  presente 
x-eglamento. 

Art.  27.  Corresponde  á  la  inspección  médica  de  cada  ferrocarril: 
a)  —  Estar  en  relación  directa  con  la  empresa  respectiva,  para 
sigilar  y  hacer  cumplir  las  disposiciones  contenidas  en  este  reglamento. 

b) Proponer  al  Clobierno,  por  conducto  de  la  Dirección  de 

Salubridad,  las  medidas  y  disposiciones  que  le  parezcan  conducentes  al 
mejor  servicio  higiénico  de  los  ferrocarriles  y  sus  dependencias. 

e )  —  Indicar  á  la  empresa  en  caso  de  urgencia,  las  medidas  que 
considere  convenientes,  dando  cuenta  de  ello,  inmediatamente,  á  la  Di- 
rección de  Salubridad. 

(1)  —  Estar  en  aptitud  de  informar  al  Gobierno,  en  cualquier  mo- 
mento, acerca  del  estado  sanitario  del  ferrocarril  y  sus  dependencias, 
con  cuyo  objeto  llevará  un  libro  especial  en  que  anotará  los  datos  y  cir- 
cunstancias que  arrojen  los  exámenes  é  inspecciones  que  practique. 

e)  —  Informar  mensualmente  á  la  Dirección  de  Salubridad  de  las 
ocurrencias  sanitarias  del  ferrocarril  de  su  cargo. 

f)  —  Comunicar  al  Prefecto  respectivo  las  infracciones  cometidas 
por  la  empresa,  en  orden  á  este  reglamento,  para  la  sanción  correspon- 
diente. 

CAPITULO  IX 

PERSONAL    DEL    FERROCARRIL 

Art.  28.  Todo  el  personal  de  empleados  deberá  estar  provisto  de 
una  libreta  do  sanidad,  en  la  que  conste  el  nombre,  edad,  nacionalidad, 
ocupación,  época  del  ingreso  al  servicio  y  el  examen  médico  verificado 
por  la  inspección  sanitaria,  que  certifique  no  padecer  enfermedad  infec- 


to-coBtagíosa,  molesta  ó  repugnante;  este  examen  se  hará  siempre  que 
la  inspección  sanitaria  así  lü  determine* 

Art.  20,  Los  guarda  vías,  maquinistas,  conductores,  ayudantes, 
etc.,  que  estén  encargados  del  manojo  de  las  lineas,  agujas,  señales,  etc, 
deberán  agregar  al  certificado  anterioi^  uno  en  el  que  se  declara  no  pade- 
cer de  ninguna  afección  ó  vicio^  del  oído  ó  la  vistaj  otorgado  por  la  ins- 
pección médica  ó  por  un  especialista. 

Art.  30.  Es  absolutamente  prohibido  emplear  en  el  servicio  de  los 
ferrocarriles  á  individuos  de  hábitos  alcohólicos,  ó  á  los  que,  sin  tenerlos, 
se  hayan  presentado  una  voz  al  servicio  en  estado  de  ebriedad*  Igual- 
mente es  prolübido  emplear  en  el  servicio  á  individuos  que  adolezcan  de 
afecciones  del  sistema  nervioso,  que  puedan  poner  en  peligro  la  seguii- 
dad  de  los  trenes  y  la  vida  de  los  pasajeros. 

CAPITULO  X 

MEDIDAS     PENALES 

Art.  31.  Las  infracciones  del  presente  reglamento,  por  parte  de  los 
pasajeros,  serán  penadas  por  las  empresas,  con  multas  de  uno  á  diez  so- 
les; cuyo  valor  entregarán  aquéllas  á  las  municipalidades  respectivas. 

Art.  32.  Toda  infracción  por  las  empresas  de  las  presentes  disposi- 
ciones, será  penada  con  una  multa  de  dos  á  diez  libras  peruanas. 

Art.  33.  Las  infracciones  á  que  se  refiere  el  artículo  anterior,  serán 
comunicadas  por  la  inspección  médica  á  los  Prefectos,  para  que  éstos  im- 
pongan la  multa  respectiva. 

CAPITULO  XI 

DISPOSICIONES    GENERALES 

Art.  34.  Las  empresas  quedan  obligadas: 

a)  —  A  cumplir  y  hacer  cumplir  las  disposiciones  contenidas  en 
el  presenta  reglamento,  y  á  acatar  todas  aquellas  medidas  que  le  fueran 
indicadas  por  la  inspección  médica,  en  los  casos  á  que  se  refiere  el  incisa 
c  del  artículo  27. 

b)  — A  permitir  el  pase  libre  en  sus  trenes,  y  la  visita  de  sus  vías? 
estaciones,  talleres  y  dependencias,  al  médico  inspector  del  ferrocarril. 

Art.  35.  Los  pasajeros  están  obligados  á  observar  las  disposiciones 
de  este  reglamento,  y  á  sujetarse  á  las  prevenciones  que  les  hagan  los 
agentes  del  ferrocarril  en  el  ejercicio  de  sus  funciones^  sin  perjuicio  de 
hacer  las  reclamaciones  convenientes,  ante  el  jefe  de  la  estación  respec- 
tiva. 


—  279  — 

Ai"t.  36.  El  presente  reglamento  rejirá  para  toda  clase  de  ferroca- 
^les,  cualquiera  que  sea  el  sistema  de  tracción. 

Art.  37.  Este  reglamento,  impreso  en  letra  clara,  y  reft-endado  con 
^1  sello  de  la  Dirección  de  Salubridad,  debe  ser  fijado  en  todas  las  esta- 
ciones en  sitio  visible;  y  tanto  los  jefes  de  ellas  como  los  conductores  y 
demás  empleados  que  estén  en  servicio,  deben  estar  provistos  de  un 
ejemplar,  para  mostrar  sus  disposiciones  en  los  casos  en  que  hayan  de 
aplicarlas. 

Art.  38.  Las  disposiciones  de  este  reglamento  serán  aplicadas  en 
^0  posible  á  los  vehículos  que  se  emplean  para  el  trasporte  en  las  carre- 
teras. 

Serapio  calderón 
J.  Balta. 
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Cuadro  kstadístico  del  movmmiknto  dk  pasajeros  marido 
en  los  ferrocarriles  del  perú 

extracto  coxmparativo  entre  los  decenios  de  ¡888  a  1897  y  1 898  a  i907. 


||  NOMBRE  DEL  FERROCARIUL 

Paita  á  Piura 

Piura  á  Cataeaos 


TRAFICO  (iENERAL   DE  PASAJEROS 


ISSH— 1>ÍÍ)7     I     ISDH— IÍH»7 


ADÜKKTO 


Eten  á  Chiclayo  v  Laiuba- 


308. 1«4  '   437,040    1  i>í),48i> 

334,323  ■   038,008   3(  )3,0Sr, 

I  I  ! 


Pnaiiiciéi 


•'        %i 


yeque \    1.2.Sfi,i;i2     1.4()í).2l>l> '       12().0fM> 

Piínentel  á  Ohidnyo '       \'A.'2\'i'.         <>7/)77  — 

Pncasin«yo  á  Guadíiliipe  y' 
Yonán 


83,038 


04130        020,207  78,001 

-Salaverrv  á  Trujillo   v  As-  ! 

cope...! ." ■ ¡    1.202,483:    2.302.417      1.129,034 

Chimbóte    á   Suchiináii     V; 
Tablones .'  ' 


20.217 


28,0 


/  / 


2,700 


I 


Ferrocarril  Central    clel¡  !  , 

Perú I   7 .073.040  , 1 0.40r,,042  \   2.83 1 ,300 1 

128.300! 


Cerro  de  Pasco  Raihvay  Coi 


128.300 


Compañía   del    Ferrocarril'  i 

Inglé.s Il2.081.70o   10.8r,9.720,    0.877.001 

Conipañia   de  los    Ferroca-,  I  i 

rriles  Eléctricos !         —  1 0.370,002 '  1 0.370.002 

Ferrocarriles  del   Sur 1.540.003     3.733.Ó08  i    2.102.<X)r) 


Pisco  á  lea . 


Tambo  de  !Mora  á  Chinchai 

Alta i 

I 
Su  pe  á  IJarranca ' 

Cliancay  á  Palpa 


140.20H        107,720'  48,428» 

I 

—  3r,2.013'  3-)2,013 

i 

—  32.053 ;  32,003, 

—  20.08.-,'  20..')8r> 


Totales 20.ir,r,..so2  ."jOJOO.óhh  j  33.028.-i24  ,83,038 

■  i  I  I 

Del  precedente  cuadro  se  deduce  qvíe  i'l  aumento  eftíctivo  en  el  tráfico  de  pAsnjeros  entrn  los  decenios 
citados,  liH  sido  de  33  628,424  pasajeros. 
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Cuadro  estadístico  del  movimiento  de  carga  y  equipaje 
^  habido  en  los  ferrocarriles  del  perú 

extracto  comparativo  entre  los  decenios  de  1888  A  1897  V  1898  A  1907. 


nombre  del  ferrocarril 


Palta  á  IMiira 

IMura  A  Catacaon 

EtíMi  A  Chlclii.vo  y  LainUn.vequo. . 

PinuMitel  ñ  CUWUiyo 

l^KNiHina.vo  A  (iiindaliipey  YonAn 

Salaverry  A  Tnijillo  y  Ancopo 

í'hlinboto  A  SmlHinaii  y  Tabloiion 

Ferrocarril  ('<Mitral  (M  IVrfl 

'*('erro  do  Píikc<»  Uailway  C/  '* 

Compañía  del  Ferrocnrril  In^^K^í».. 

FerrocarrlIeH  del  Sur 

Píhco  a  lea  

Tambo  de  Mora  A  Chincha  Alta. . 

Siiix'  A  Barranca 

Chancny  rt  Palpa 

TotaloK 


TRAFICO  GENERAL  DE  CARGA  Y  EQUIPAJE 


1SJ)S— 19()7 
TonolAdas 


29r)J00*54l 
12.310-(Mr»  j 

20l,107'20J 
í;2.2:í7Ti±> 

i«o,07;ri45 

.'J:{7.inr24!) 

2r).9:)í)7o;; 

LüU,ir4V.:{i) 


AUMKNTO 


44:5.10r>729 

43.21 7'K)1  j 

2r4,:n  ;•)•«♦:$(;  I 
I 
:i0.2:jrr,74 

i 
2:m,."i7:rr>4r)  ' 

s4í),i:»!r<K)7  I 

(í7.2i:r2ir) 


147,4<)5'1SS 
:W.906'440 
í>::,20.s7.'U 

0íí.lKX)'40() 

r»lL24S\r)« 

41,2827)12 


Diíaiiieiói 


:í2,0(K">'íí4H 


i 


2.401  ,íC)r!>33  !    1  :N7.()Í>7'4<);í  i 


r)í>7'277 

i.4í)2.:tt)s*oor)  j   2.3r)L4iMrr)2r> 

445,Sí)2N)í*l  ¡       .S<)7.244\S22 

lo:»,:,ü:r7ii)  ¡      i2s.M2T»r)7 

I 

—  :i7.242'473 

10.S16-240 
17.27í)'447 


4.1:»:í.íH0'1:»2  j    7.í>s:1.1S2'2M 


507.277 
sr)i).Oí)2':>:ío 
3r)i,:jr)2'l3i 

23,24s'lKts 
37.242-473 
10.sl(r240 


I 


17,271)^47  I 


3.r)()1.27S'077    :52.(K)r)'Sl4S 


Del  precedente  cuadro  se  deduce  que  el  aumenio  efectivo  en  el  tráfico  de  carga  y  equipajes  entre  los 
decenios  citados,  ha  sido  de  3. 56 1,278*077  toneladas. 
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Cuadro  que  demuestra  los  rendimientos  de  los  ferrocarriles  del 


ESTADO,  administrados    POR    LA  PERUVIAN   CORPORATION 


I" 


a5íos 


181K)-Í)1 
1S!)1— 92 
1S1)2— 9:í 
ISí^n— 94 
1S94— 95 
lS9r>— 96 
1.S90-97 
1S97— 98 
lSí>S— 99 
1899—900 
1900—901 
1901—902 
1902—90:5 
190:5—904 
1904—905 

1905— mm 

1900—907 


PRODUCTO  BUUTO 

S.  l.S40.000*00 
„  2.487,292'00 
„  2.28^4,805*00 
„  2.522.920*00 
.,  2.577.004*00 
„  :i.207,760*00 
„  3.2:)0,479'00 
,.  3.324,3:55*00 
„  3.528,334*00 
„  4.251,504*00 
.,  4.887,:5r>7,00 
„  5.017,754*00 
„  5.4:50,000*00 
„  5.874,109*00 
,.  6  636,505*00 
„  7.667,581*00 
„  8.581,661*00 


GASTOS 


s.  1.244.7:53*00 

„  1  514,41)8*00 
„  1.535,>a7*00 
„  1.749,888*00' 
„  1.622.621*00 
„  1.922,9:57*00 
„  2.:5:M,:5l7*oo 
.,  2.181,449*00 
„  2.277,201*00 
„  2.503,180  00 
„  2.900,476*00 
„  3.2:58.271*00 
„  3.412,695*00 
,.  :5.680,740*00 
„  4.306,583*00 
„  5.268,422*00 
„  6.300,353*00 


UTIUDAÜRS 

S.  59.\275*00 
„  972,824*ÍM) 
„  749,018*00 
„  773,032*00 
„  954,443*00 
,.  1.0:M,823'00 
„  899,162*00 
„  1.142,886*00 
„  1.251.13:5*00 
„  1.748,324  (M) 
.,  1.986,391.00 
„  1.779,48:5*00 
„  2.023,305*00 
„  2,193,369*00 
„  2.:529,922*00 
„  2:599,159*00 
„  2.281.:508*00 


Tipo  do  cambio 
íi  libras 

I'TILIDADKS  EN  £     ' 

1 

:57 

d. 

91,771. 

11.     3. 

34 

1:57,816. 

14.    8. 

29 

90,506. 

6.  10.  '■ 

25 

80,524. 

3.    'i.  j 

24  i 

97,482. 

14.    6.  , 

24 

103.432. 

6.     0 

22  f 

85.233. 

2.    6.; 

2:5 1 

113,0t)8. 

2.    5. 

231 

124.461. 

12.    9. 

24  i 

175,743. 

0.     1. 

24  i 

200.758. 

15.    1. 

24 

177,948. 

6.     L 

24  i 

204,4aS. 

2.    1. 

24  i 

221.621. 

13.     8. 

24^ 

237,846. 

5.     5. 

24  é 

244,914. 

3.     5. 

24  i 

2:52,883- 

11.     2. 

El  movimiento  uniformemente  ascendente  que  se  nota  en  los  productos  brutos  de  los  ferrocarriles, 
relevan  de  todo  comentario;  debiendo  sólo  añadir  que  el  orden  de  mayor  rendimiento  observado  por  línea, 
es  el  siguiente:  Ferrocarriles  del  Sur  con  el  45.  6  ^/q  más  ó  menos;  Ferrocarril  Central  con  el  35,  6  *•/„; 
Ferrocarriles  de  Trujillo  con  el  11,  9  ^/^  Ferrocarril  de  Paita  á  Piura  con  el  2,  8  7oI  Ferrocarril  de  Pisco 
á  lea  con  el  2,  6  °/^  y  el  Ferrocarril  de  Pacasmayo  á  Yonán  con  el  i,  5  "/,.. 

La  Peruvian  Corporation  sólo  percibe  el  25  "/„  de  los  productos  brutos  del  Ferrocarril  de  Pisco  á  lea, 
que,  como  se  sabe,  está  todavía  en  arrendamiento;  y  ese  25  "/^  equivale  al  2,  6  7o  ^^  ^os  rendimientos  de 
todos  los  Ferrocarriles  del  Estado. 

El  Ferrocarril  de  Chimbóte  á  Tablones',  que  administra  también  la  Corporation,  deja  siempre  deñcít 
que  es  cubierto  con  las  entradas  de  las  demás  líneas. 

El  de  Pacasmayo  á  Yonán  dejó  déficit  de  JC  1,275  S*  í*  en  el  ano  1893—94  que  fué  cubierto  en  igual 
forma. 
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Cuadro  comparativo  de  tarifas  de  pasajes  v  fletes  de 

LOS     PRINX'IPALES     FERROCARRILES     DE    LA    REPÚBLICA    CON     LAS    ESTIPULADAS 
EN    LOS     ÚLTIMOS     CONTRATOS   CON    LA    PERUVL\N    CORPORATION 
V  CON  DON  ALFREDO  MC.  CUNE 


Dihtnm-inH    i     PASAJES 


FERROCARRILES 


FLETES 


Pt»r  kllóinotn» 


Kílómotiíií*    ' 


Tur  tonoladii  klloiiu-trlon 

___     — 


1. 


•| 


Norte 


Paita-Piura |  97          I 

Pacasmayo-Guadahipe ;  42*690   \ 

Salaverry-Ascope \  7^ 

Chimbóte- Suchiinan 52 

Ferrocarril  Central  del  Perú     \  ! 

I  i 

Callao-Chosica i  54 

Chosica- Oroya !  168           I 

Lima-Puente  Piedra \  21           \ 

Puente  Piedra-Ancón  .    .    .    .  '  17 

Sur                           i  ! 

!  I 

Moliendo-Ensenada 1  21*200   ! 

Ensenada-Cachendo 34*300 

Cachendo-Vítor ;  67*200   ' 

Vítor-Arequipa 49*300 

Arequipa-Vincocaya 154*500   ' 

Vincocaya-Crucero   Alto  .  .    .  32*500 

.Crucero   Alto-Maravillas.  .    .  62*800 

Maravillas-Puno 101*200  . 

,1  Peruvian  Corporation 

Yonán-Chilete 39*300 

Oroya-Huancayo 125*160 

Sicuani-Cuzco ¡43 

¡  Alfredo   Me.    Cune 

Cerro  de   Pasco-Ucayali  .    .    . 
Id.       id.        Ancón  ó  Véofuetn 


i  Cts.  i  Cts. 

I     3    i    I  i 
:  I 

3  ,  u 

3  i  I  í  I 
6,4  ' 


Cls.  Cts. 
o  8 
8 

8 


3 
6 

3 
6 


3 
6 

3 
6 
6 

6 


6 
6 
6 

6 
6 


*  I 

I 
I  i! 

4  ; 
ij  I 

I 

4 

4  i 

t   A' 

I 
4      . 


2  I 

8  ■ 

2  I 

8 
8 


61 


:5a  j  4.'» 

Cls. ;  Cls. 

7  I    5 

I 
14  I 

'^  1 
14 

I 

I    ^^ 

i  ^  ■ 

I 

I  14  I 

¡ 

I 

8! 

i 

«4, 


i)."» 


«.• 


I 


Cts. ;  ct. 

2:  i 


6  I  14.' 
6  I  14  I 


14  ¡ 

8, 


I 


1 1 


10 
1 1  I  10 
1 1  '  10 


8 
8  i 


4 
4 


I 


1 


■> 
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ANTECEDENTKS 

Comunicación  de  la  Comisitín  Directiva  del  IV  Conj»^reso  Científico.  .  .   III 

Oficio  del  Presidente  de  la  Comisión  de  Propajfanda  en  el  Perú V 

Resolución  ministerial   encargando  del  informe  al  Jefe  de  Estadística 

del  Cuerpo  de  Ingenieros  Civiles VI 

Oficio  de  éste,  presentando  la  **Reseña  Histórica  de  los  Ferrocarriles"  VII 
Oficio  del  Director  del  Cuerpo  de  Ingenieros  Civiles,  elevándolo VIII 

RESEÑA    HISTÓRICA 

FERROCARRILES    EN     EXPLOTACIÓN: 
(Vía   normnh 

Paita  á  Piura Níscflit   g 

. ,             Tarifas 20 

Eten    á  Ferreñafe  y Reseña   21 

Chiclayo   á  Pátapo Id. 25 

Tarifas ...  26 

listaeiones — 

Material  rodante .  ...    — 

Pacasmayo  á  Guadalupe  y    Yonán Reseña , .  .  27 

, ,                                , ,                       » ,           Tarifas 40 

, ,                               , .                       , ,          ....      Estaciones — 

,,                                .,                       ,,           Material  rodante — 

Reseña 41 

/"'.  45 

í<<'  49 

I'i-     53 

l'f-    55 

Tarifas f  2 

Estaciones — 

Material  rodante — 


Lima   al     Callao  -Compañía  del  Inglés. 
Lima  A  Chorrillos 

Callao   á  la  Punta        ,,  ,,          .,      • 

Callao  á    Kellavista      .,  ,,          ,,      . 

Lima  á  Magdalena  del  Mar  ,, 


Id, 

Tari/lis 

Material  rmíanU. 

RfUñn Bi 

hl    ..,-,, 83 

Tari/as,  ,,•.,** 38 

EshicioÑes 

Aíatertííl  rodantf. 

Cerro  de    Pasco  á   Gollarisqiiisca*  *  . . , Kr^uña ,  . , ...*.....  ¡Í9 

Ümj  a  á  Huai  [ ..... ..... . .  • .       M .*....  91 

Pisco   á  lea ,  , Id. 93 

¡arifas * ,  *  *  H 

Esíncimus , 

Mattrmi  rmíanti ,  .  < .  * ^ 

Moliendo  á   Arequipa — Ferrocarriles  del  Sur  Rtseña  , .  . ,  101 

M  ,,  M  it      •   EstaciúHís. , 106 

Arequipa  á  Puno  ,,  ,,    .  ,   Reseña ,  -  . 107 

Juliaca  á   Sicuani  ,,  ,,    ,  ,   Reseña , 1 1  3 

,,  j^  ,,     .     Esiaciones .    . ,  . , 120 

Sicuani  á  Checcacupe  , ,  t#   .  .   Reseña , . .  ,  1 21 

„  , ,    .  .    Tarifas ,  J  20 

,,  ir-  Maferitti  redante ,,........  — 

Arica  á  Tacna Reseña _  125 

Lima  á  Callao  y  Chorrillos — Eléctricos Id 127 
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